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Seitens Seiner Excellenz des Herrn Handelsministers wurde 
mir während meiner amtlichen Thätigkeit bei der deutschen Ans- 
ßtellungscomniission in Phihidolphia im Jahre 187ß der Auftrag 
ertheilt, die Bt'trit bsi'inriclituni^en der nordamorikanisclicn Eisoti- 
balmen zu stiulircn und dariilior zu Ix'richtcu. Lcidor gestatteten 
die sehr utiifaii^'reichen Arbeiten für die Ausstellung nicht, der 
gestellten Aufgabe in dem Maasse gerecht zu wi idcii . als es die 
bedeutende Ausdehnung der amerikanischen Bahnen, die Grossartitj- 
keit und Verschiedenheit der Anlajren , die kühnen und eleganten 
Constructionen mancher Bauwerke und die Eigeiiartiu'keit vieler 
Einrichtungen wohl verdient hatten. Die Erledigung meines Auf- 
trages nmsste Tielmebr beschränkt werden auf eine im Juli 1870 
antemommene Tierwöchentlidie Beise üher die Penn^lTania, Pitts* 
bargh Fi Wajne Chicago , Chicago North Western and die 
Pacific -Bahn, von Phikdelphia über Chicago, Omaha nach San 
Francisco I von wo anf der Bflckreise die Dearet Pacific, die 
DenTor Bio Grande, Cdorado Centcal, Kansas und Missouri 
Padfio-Bahn besucht wurden. Eine zweite dreiwöchentliche Reise 
nach Beendigung der Ausstellungsarbeiten im Januar 1877 führte 
mich über die Baltimore und Ohio -Bahn und ihre Anschlusslinien 
nach Baltimore , Oomberland , Cincinnati , St. Louis und Chicago. 
Von letzterem Orte ging die Rückreise über die Lake Shore- und 
Mich. Southern - Balm nach Cleveland und Butl'alo und von hier 
über die New York Centrai-Bahn nach Isew York. 

Während der übrigen Zeit des dortigen Aufenthalts hatte sich 
die Gelegenheit zu kleineren iiixcursioueu über die Pennsylvania, 
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Phil. Sc Rc'Mdiii^'-Balui u. a. f;ol)oten, und durch oiiion regen Verkehr 
mit dortigen liidtistrielleti und Kisenbalnilaclileiiten wurde es niög- 
lieh, sowohl mit der Anschauungsweise derselben als auch niit den 
von den unsrigen so verschiedenen Veriiältuissen der Industrie, des 
Handels und Verkehrs wenigsteus soweit bekannt zu werden, um 
in denselben die Motivinmg te manehmal befremdlicheil Einrichtiingen . 
zu erkennen. 

Ein weiterer, gleich ehrenvoller Auftrag des Herrn Handels- 
ministers, ans dem eingereicbten , in knappster Form gehaltenen 
Beiseberichte einige Capitel spedeller zu bearbeiten , war dann die 
Veranlassung zur Herausgabe der yorliegenden Sclirifty welche Ton 
den Betriebseinricbtungen zunächst nur die Bahuhofsanlagen und 
das Signa hvesen behandelt. Bei Abfassung derselben wurden die 
eignen Waln m hmungen imd Aufzeichnungen gesichtet und geordnet, 
auf Grund der Seitens der amerikanisclien Verwaltungen in frei- 
gebigster Weise überlassenen Berichte und Zeichnungen enveitert 
und durch audcrweitiiie Xotizet» und Berichterstattungen insbesondere 
der Kailroad Ga/ette, des Enf:in< ei"ing . der liekannten AV'erke von 
]^r. i^Ialezieux und £. Poutzen und der Zeitschrift für Bauwesen 
ergänzt. 

Eine bes<)ii<lere Hervorhebung derjenigen amerikanischen Ein- 
richtungen, welche sich zur Eiufülirung bei uns eignen möchten, ist 
unterbHeben, da dieselbe, obgleich vielfach von Reiseberichten er- 
wartet und geleistet, nicht ganz ohne Bedenken erschien. Denn 
zunächst wttrden derartige Vorschläge, wenn sie mehr als persön- 
liche, nicht selten durch das Fremde beeinflusste Ansichten Ter^ 
körpem sollen, durch längere Beobachtungen und vollgültige Nach- 
weise bezttglidi ihres Werthes zu begründen sein, und sodann 
würde ihre Verwirklichung nur in ganz speciellen, Tollständig zu 
übersehenden Fällen möglich sein. Femer sind die , ein und den- 
selben Zwecken dienenden amerikanisdien Einrichtungen im Eisen- 
bahnwesen unter einander so grundverschieden und vielgestaltig, 
dass es scliwer ist, allgemein GHütiges herauszufinden und hervor- 
zuheben. Sie sind auch so verschieden von den unsrigen und so 
eigenartig ihrem Boden entwachsen, dass sie l)ei Einfügung in dies- 
seitige Eisenbahn - Organismen je nach ihrci- l'ragweite eine mehr 
oder weniger grosse Aenderuug des Bestehenden im Gefolge haben 
müssteii. 

Wohl werden solche Aenderungen unter Umständen zum Besten 
des Ganzen geschehen können: nicht iuimer aber dürfte eine Ueber- 
traguug selbst au einem Orte bewährter Anordnungen an anderer 
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Stello iiiitor ^anz anderen Yerhältnisseu von durchschlagendem 
Erlbig begleitet sein. 

Denn el)eiisü\v( iiig als die in enger Naclialimung englischer 
Einrichtungen ausgedt hntcn palastartigen Bahnli<>l"e . die reichliche 
und jedem \'erkehr geniignidi' Aidage und Ausrüstung der IJahnen, 
die Verkehr erleichternde und .scliattende Anlage kostspieliger Ver- 
bindungsbahnen in grossen Städten , die zahlreichen , fast absolute 
^cherheit gewährenden , mitunter complicirten SignalTorriehtUDgen 
auch anderwärts immer als das Beste und Zweckmässigste erscheinen, 
ebensowenig wird die Uebertragung amerikanisdier Einrichtungen, 
die ein&che und ongekünstelte Gestaltung der Bahnhöfe, die suweilen an 
Betriebsunsicherheit grenzende käri^ohe Anhige und Ausrüstung 
der Bahnlinien, die primitive und oft naive Anhige Ton Verbindungs- 
bahnen, die äusserste Sparsamkeit in der Aufteilung der Signale 
fiberall in anderen Ländern am Platze sein. 

In Amerika selbst sind derartige Uebertragungen im Allge- 
meinen nicht üblich , und was vor Allem die ungetheilteste AjMtt- 
kennung der fremden Techniker gefunden und den Ruf des ameri- 
kanischen TngenieurAvesens so selir verbreitet und erhöht hat, das ist 
die originelle, vielseitige, ja oft geniale und grossartige Weise, in 
welcher die Amerikaner der voriieliniliclisten und sciiwierigsten Auf- 
gabe des Ingenieurs gereclit ge\M)rdi>ii sind, derjenigen nändicli, aus 
den eigenen J^edingnngen und Ant\)rdeningen des jedesmaligen 
Falles heraus die Lösung des vorliegenden l'roblenis /,u cunstrniren, 
die Aulagen selbst den vorliegenden Verhältnissen auf das Engste 
anzupassen und mit Energie, Schnelligkeit und Sicherheit auszn- 
Itthren. 

Daneben ist das rastlose Streben anzuerkennen, fiber alle 
wichtige Neuerungen der Technik, i^chvid ob im eigenen Lande 
erfunden oder aus fremden Ländern überbracht, ein klares, end- 
gfiltigeB ürtheil zu gewinnen und zwar auf dem einzigen zum Zide 
führenden Wege, auf demjenigen der Versuche. Und die sehr 
grosse Anzahl solcher Versuche, die Selbstlosigkeit und Bereit- 
willigkeit, mit welcher sie angestellt, die Külmheit und Opferwilhg- 
keit. mit welcher sie durchgeführt, die Klarheit und Sicherheit, mit 
welcher sie zum Abschluss gebracht werden, sind in der That 
mustergültig und wohl geeignet, zur Nacheiferung anzuspornen, da 
Amerika einen grossen Theil seiner Fortschritte auf technischem 
(iebiete solchen Versuchen verdankt. 

Technische Ijeistungen der beschriebenen Art. entweder selbst- 
ständig erfunden oder anderweit entlehnt, und dami im Wege der 
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Vpr.«nflio umjioformt und neu gewünncii - v<'il)it tt'ii l;;iiiz oder 
bci^chi iiukcn wcTiif^stons in hohem ^fnasse « iiic rebtTtriit^nin;^' ; aber 
sie bergen durch (bis enge Anpassen an die X crhiiltnissc ein be- 
sonderes Interesse, durch ihre (^riginalitiit einen eignithiinilichen 
liei/, in sich. Sie geben zu eingehendem Studium und hdirreichen 
Vergleichen Anlass, forderu gebieterisch zur Anstellung gleich um- 
fassender Yersuche auf nnd dienen zur Beseitigung eingewurzelter 
Yonirtheile wie zur Klärung des ürtheils fiber die Leistungen 
fremder Nationen wie des eigenen Landes. 

„Willst Da Dich selber erkeiui«D, so sish, wie die Aadeni es treiben.** — 

Nicht YorscUfige zu unterbreiten, sondern nur an Beispielen 
zu zeigen» wie die Andern es treiben , und dadurch Tielleicht zu 
recht zahlreichen, sorgsamen, wenn auch anfänglich kostspieligen 
Versuchen anzuregen, das ist der vernehmlichste Zweck diesor Schrift. 

Deswegen ist auch besDuders danach gestrebt worden . einer 
möglichst detaillirten Beschreibung dei- Anlagen selbst in objectiver 
Weise die Verhältnisse, unter denen dieselben entstanden sind und 
die Zwecke , denen sie dienen sollen , klar zu logen , so dass über 
die Zwerkmässigkeit und Tragweite sowie ülier die Uebertragbarkeit 
der Enirichtungen aul" äbiiHche Verhiiltniss«- t-in lirtiieil gewonnen 
werden kann . weh^bes dann allerdings unter den neuen Verhält- 
nissen der Bestätigung durch X'ersuche bedürfen wird. 

Wie weit diese Schrift vun di-m vorgesteckten Ziele entfernt 
geblieben ist , fühlt der Verfasser selbst am meisten , welcher ins- 
besondere neben dem Fehleu specieller Beschreibungen der Anlagen 
in den Hafenbahnhöfeu den Mangel der nicht zu erlangenden sta- 
tistischen Angabw über die Leistungsfähigkeit der beschriebeoen 
Bahnho&anlagen bedauert 

Angesichts des Umfanges der gestellten Angabe und der Menge 
des in einer verhältnissmassig kurzen Zeit zu bearbeitenden Materials 
kann er das Buch nur nachsichtiger Beurtheilung seiner Herren 
OoUegen empfehlen. 

Zu ganz besonderem Danke, den ich an dieser Stelle wieder- 
hole, bin ich den Herren Präsidenten, Directoren, Ingenieuren und 
nachgeordneten Beamten der von mir bereistem amerikanische 
Eisenbahnen verpflichtet. Bei dem weit über das Eisen hahnwesen 
hinausreichenden Eintluss der Eisenbahnprüsidenten , bei der abso- 
luten Selbstständigkeit, welche dort den Inhabern der einzelnen 
Dienststrllen im Kisenbahnwcsen eingeräumt ist, und bei der — ich 
darf Wold sagen patriotischen — ■ Eigen'^chaft der Aiiu rikaner, ihre 
Schüpfuugeu um jeden Preis in eiu möglichst günstiges Licht zu 
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stellen , wunlo tlen In mch'n Ingenieuren das Stiuliiun lU r lialuu n 
in einer so wirksamen \\'eise erleichtert, wie dies anderwärts niclit 
zu finden, auch kaum niöfilich sein diirlte, .Je(h' denkbare Krh'ich- 
terung für die Fahrt und die Besichtigung der Anlagen, Extrazüge, 
Theilnahme an luspectionsreisen etc. worden gewährt, die Einrich- 
tungen selbst worden in wilHabrigster und anfopfemdster Weise 
Sdtens der leitenden Pwsönlichkeiten selbst gezeigt und wo nötbig, 
dorch Yersoche erläutert; Berichte, Photogiaphien und Zeichnongen 
wurden in freigebigster Weise verabfolgt. 

Qleichen Dank gestatte ich mir dem Kaiserlich deutschen Ge- 
sandten in Washington, dem Kaiserlich deutschen Generalconsul in 
New York und den deutschen Consuln und Beamten in Amerika, 
welche dort in einflussreicher Stellong die Interessen Deutschlands 
vertreten, dafür auszusprechen, dass sie mit Rath und Tliat in 
wolilwollendster Weise und durch persönliche Mühewaltung die Lösung 
der mir gestellten Aul'gabe ermöglicht und erleichtert haben. 

Berlin, im October 1878. 

H. Bartels. 



kju.^Lo Google 



Inhalts-Verzeichiiiss. 

Erste Abtheilung. 
I. Batohnilnuig ejnMbar antrikMiliolnr BalodiMb. 



1. Halteatellen ohne baiond«»' Olda* und Otliiiideaiilagen 1 

8. HaUeiteBai mit dDem Nebengldb 8 

8. Au Hwcich stellen (middle aidings) 8 

4. Kleine Stutionsanlagen 5 

5. Sitttiou Uaywurd 6 

6. Statu» Harvard 6 

7. Station Well« 6 

8. Station ("arlin 7 

9. Station Cheyenne 8 

10. Station Cuiuberland 9 

11. Statüm St Louis 10 

YerkehrsTerhältnissc — einmündende Balmon — Entstehung«« 
fjeschichte und Eigenthumsverhilltnisae — BahnhofsiiTi1iitr»'n 

— Personenbahnhof — Raugirbahnhof — Werkstüttuu — 

18. SlatioD FSttslraigli 18 

YerkelmTerh^lltniBse — Bahnhofsanlagen — Feraonenbalai- 

hof — (rüter- und Raugirbahnhof — Werkstätten. 

13. AiMchlaaggleiae auf freier Strecke 23 

U. Statioii AUoona 88 

La^e und Verkehr — Penonenbahnhof — Gttter> und Bangir» 

^ahii)iof ^ Werlntitteii — BesMitveiliUtittM. 

15. Station Harrinburij 88 

VerkehreverhslltnLjse — I'erHOuenbahnhof — WerkstÄtten — 
Bangire^eiM. 

16. Statum Wertphiladelphia 31 

Lage und Verkehr — Bahnhofs an] iige — Personenbahnhof 

— Stationsgebäude — Gepäckexpedition — Peraonenhallen 

— PnHMmensiigs-HauptgleiM — Bemm« " Rangir- «nd 



Digitized by Google 



— X — 



Gütt'rbalinliof — fiütorRkMsc ITir I<o( Mlvorkehr — Getreide- 
niiigazin — (Jüterglcis*' fiir siuUiclK u V< rki'hr — Gütergleiae 
fiir wcstUclieii Verkehr — Küifllhrung der Linie von New 
Yoilc — Station Belmont — Bahnhof am AossteUiingsgebftude 

— OUtenngBgletse — rtrsdncnzugsglcisp — StutionBgebftude 

— NtMK' IVrsAnoti/iitTKhiiiiptffloise — <;ifi>;c für Pers<men«dg6 
zur bliuit i*hiludeli»hia — Werkstütten — Viehhof. 

17. Station Tkmton 48 

18. Station Jersey C% . • 48 

Lage — Personenbahnhof — Gflterbahnhof. 

19. Station Locuptpoint . 51 

20. Station Cresuona 58 

Lagro ™<l VeikdiT — Gleisanlagen — Weikstfttten. 

21. Station Schuylkillharen 56 

22. KoUenbahnhof Bichmond 57 

II. Oharakteristik amerikaniBciier Baimhofsanlagea. 

1, Eigenthnmsvf'rhiiltniHHP 69 

Dahnhöfe von besonderen GeKelbchailen gebaut und ver- 
pachtet — Vor- nnd Naohthefle aolöher Bahnhofe — Gemein» 
echailliehe Bahnhöfe. 

2. Die Lapi» der Bahnhöfe 62 

(iro-JSf Anzahl Stationen — Kiittfinmif.' il<r Stationen von 
cinuudur — Zutührunj^sgleiHe hingt; und uu Niveau der 
Strassen — Lage der Stationen smn Centram der Stftdte. 

S. Vereinigung und Tri niimig der Bahnhofe in gros«en Städten ... 69 
Mehr EinzfUuihrdiüfc — Tnnnung einzflnor Anhigen von 
den Hahnliöfeu — z. B. in ( hic'a}»o. l"hihidoli>hia — Gleis* 
verbiuduiigeu zwischen diesen einzelnen Anlagen. 

4. Gesammtanordnnng der Bahnhöfe 74 

Anfertigung der Projoote und li Lnau fiihrung — Einfitchheit 
der Anla<yen — Bps< hräiiktlifit (irr Anlagen — Woueiitlith 
der Län^c nach entwickelt — klare Diiiposition und scharfe 
Trennung der eiazehien Bahnhofsfheile — keine gleich* 
missige Benvtsung der Bahnhofthaaptgleise nach bestimm- 
ten FUucfichtungen — Gradienten — Cnnren — Wasser- 
▼enoigong — Entwftssemng. 

m. Oharakteristik amerikanJidiw FenoneintatiOMii. 

1. Lage denselben 81 

In der Nähe des Stadtcentnuns und im mveaii der ^vassen 

— Verbindung swischen Eisenbahn und Ffecdebahn. 

2. Die StationRgeb&udc 83 

Allgemcinp Dis]>osiiion — (Janz einfache Anlagen in Phila- 
delphia, Baltimore, Black liawk — grosse elegante Aulagen 
in New York, Washington, Bryn Mar — Kormalanlagen in 
Colorado Springs, der Lake Sh. n. H. 8.-6ahn, dw Looisvflle 



Digitized by Gt) 



_ XI — . 



Naflliville-B«lm, der Phü. u. Reading^Balm, in Newurk, in 

Ardinore, in Columbus, in Kannas City — Chamktoristik der 
Station«(;fel)äude — iluHsorste Kinfaclihoit — klarf (tnmdriss- 
disposiiion — ^erüuuü^e WartesiUe — kleine Biireauriiunie 

— Gepäckexpeditiou — KcstAuration — Waückeinnchtungen 
und Clofets — kerne R&iune für die Poitt nnr flir Express- 
COmiMIgnien. 

8. Dienstxftume nn<l DienMt^'eliihub' 96 

Beschränkte Zahl — von den UahnbOfen meistens abgelegen 

— Dienstwohnungen selien. 

4b Pemms und PemmhAllen 99 

Consfeniction der Perrons — Länp^c — Bedeckto Perrons — 
Porronhallen in Chirapo. Oinahii, Columbus. New York, WcHt- 
philadelphia — Breite der bedeckten Perrons — £indeckung 

— Ventilation — Beleuchtung — Abschlnss der Perrons. 

5. Gleisanlagen bei den Personenstafcionen 195 

Loge der Nebengleise — Linge derselben — Entfernung 
«wischen denselben — Kfine Dr<'hiä<'li<>il>tMi an Kopistationen 

— Nebengleise für Schlatwagcn - Nfbengleis zur iSicherung 
de« Betriebes. 

lY. Ohanktariatik amarftaaiiichar OttteAalmliMb. 

1. Allgemeines 198 

8. Specielle Anordnungen 110 

a) Guter» und Rangirbahnhof III 

Grosse Länge der Gleise - Kntf* mung derselben von ein- 
ander — GöterHchuppen — < ilfisdisposition. 

b) Anlagen füi gemischten Güterverkehr 118 

Gleisrerbindungen — GHlterschuppen — provisoriadie län- 
riefatnngen auf dem Ausstellungqplats au Philadalpliia — 
Anlagen. Vorridkiongen und Oerftthe cum Eni> and Beladen 
dasell)Ht. 

c) Anlagen lUr den Kohleutrausport 119 

Aufladen der Kohlen — gewOhnHdie Stnrsvorridifenngen — 
Kohlenbrecher — Entladen der Kohlen. 

d) Anlagen für den Getrcidotninsport 188 

Ranii>on und erhöhte Platformen — Getreidemagazine. 

e) Anlagen für den Viehtranspori 125 

nufiges Vorkommen der stalioniren Anlagen — Vidi- 
rampen — ViehhSfe — Viehhof in Chicago. 

f) Anlagen für TranqKirt von Petroleum, Hohi ete. 188 

Y. Qhiiakterittik der dem Betriebe dienenden beeondeien Anlagra. 

1. Looomotifaehuppen 181 

Gnindris?*fonn — Lni oniotivsehuppcn in Wcstphiladelphia — 
äussere Mauer — innere Mauer — Dach — Fussbodeu — 



Digilized by Google 



— xn — 



Benugnngvgrnbe — IiO00inotiTschiippe& tat Balmhof JenM^ 
City — SaiKihiMM — Oelhaua. 

2. Waasentationeii 140 

Lage denelbon — ({ewölnUiche Kiiirichtuiig — Frost frt'ie 
Reservoire — Rauubotionsche WasMergräben — Füllung der 
Resenroire dvreli Leitung, Gflpdweik, DampfinMchinen imd 
Windmflhlen. 

8. KoUeoladestellen 148 

Hoho Platfoniien mit Kippwagen — Platformen mit Tu-^rlifn 
— Ueberfiihmng über die Dahn — gewöhnliche Kinnclituiig 
mit KBAen and Krahnen. 

4. ReparatunrerkBtfttten 158 

Allgemeine »ehr reiche Ausstattung — Hülfewerkatütten in 

Mifflin, Lcwistown, Ihnitiii<j(l(iii . ('unibt'rlun<l — Divisionn- 
werkstÄtten Meadow's ShopH — C'fiitnilwerkstiltten Altoona, 
Heading, Clücago — Besondere Fabrikanlagen. 

5. Weichen 158 

Schleppweiehe — Englische Wachen ans Sdileppweichen — 
Zungenweicfae (Loieu) — Henstfleke Gleiakrensungen. 

6. Drehscheiben 161 

Wenig im (Jebrauch — Drehs<hci)>eii in Holz - .Seiler" sehe 
Drehscheibe — Construction und MiUUigc derselben. 

7. Schiebebahnen 169 

Nur bei Werketttien — Beschreibung der Kormal«chiebe> 
bflhne dar Pranqrlvania-Bahn. — 
& Waagen 171 

Kein bosonderes Oleis f^lr dierfoMxMi — Hcschreibong der 
Fairbauk.swaagen — m lange Kohlenwaageu. 



Digitized by Google 



Zweite AbiheiluDg. 



Das Signalwebeu. 

I. Beschreibung der Zeichen und Signalvorrichtungen. 

1. AbtheihmgsBeiohen nid nidit ttellbare feste Zdohen 

UeQfnseiger — r.rmztutVIn — (iradienten voA Cvnmuaget 
— Bezeichnung der Hiiuworke — Warnung^szeichon vor den- 
»elben — Tafeln zui* Angabe der zulfissigen Getfchwindig- 
kttt — Achtongssignale bei Wegefibergängen — FfiiU imd 
Glocke — DigtaaspOOiIe — Automatiflcliea Linteweck — 
Achtung.sHit^alo an Hahnkreuzungeil — SigniUe bei den 
Ramsbottonechen WiiM^er^^bea — FBhlberea Signal vor 
niedri^TPU UeV)prf!lbrungen. 

i Veränderlichf odor stellbare Signalvorrichtungen 

a) Damp^feife — SigmUglock»- — PiiinpfläutewtMk — Zugleine — 

Knallsignale — keine Horn- und Pfeifeusignale — keine 
Perronglocken — Abtahrttizeigeruhren — Wegweiser und 
SohOdec — Signalflaggen — Laternen — Handlaternen, 
SddnMlaterae — Signallatmien, HanpUtttonie — ZandHclit 

b) Feetotehende (KgBahorrichtmiigen 

Stiiiai»hor.signal — SchcibenBignal — Kastensignal der 
Penns. Halm — Sigiudthiinn derselben — Signalthann der 

RcucUng-Bahn. 

c) WeichenHigiiale 

Felilen sehr oft — VcrscUu-is — t infailioK Weichensignal — 
Weichenäignal der Cinciuuati buuth.-Balm — Normalweicben- 
sigiial der Pemtagrlraaia^Bthii — Weiobenngsal anf der New 
Jersey Division. 

d) Combiiurte Weichen und Signali^paraie 

Saxby & Farmer — System Toucey Bnchanan — Signal bei 

Spuyten Dnivel — Weichenverschluss — Verschiedene Sirrnale 
aui' Bahnhof Westphiladelphia — System Burr — Kasten- 



— xrv — 



Seit« 

ngnal — Ifoduuiiiclier Appaarat «am Stellen — Leufamg 
fies Apparate! von Burr — Electxische Signalapparate — 
System Rousseau — Scheibentigiial — Indicator — Strom» 

schlioHser untcmi Ulei«. 

3. Di© telegraphiHchen .Sprp< hapi>iiriito 220 

Sehr ausgedelint^r Gebraucli — tirosse Anzahl Leitungen — 
Telegraphenpfähle — Sprechapparate — Depeschen nach 
dem Gehör anf^ommen — CoUatioiuxen — AbkOmnigen 
— Gruppirung der Appanit^' — Telephon Von riray — 

Telephon von Bell — Qebraach desaelben im fiwenbahnbetneb. 



IL Die SignalfSoimeii «ad Ordnungen. 

1. Die Signalformen 224 

Z«— mnwmetdlnng der hei eimgen BaluMii angewandten 
Signale — FarbenBignale — Signale auf freier Strecke — 
Sgnale aaf und vor den Bahnhöfen — Signale am Zuge — 
Signale doH ZugpeisonaU — Rangixagnaie — KnaUsignale 

und ZiiiuUichter. * 

2. Die Sipiialordmingon 281 

a) Signalordnung für die PennHvlvaiiia-Bahn 281 

Farbensignalc — Signale am Zuge — Signale mit der Dampl- 
pfeife — Signale mit der Signalglocke — Signale mit der 
HaacHttteme — Allgoneine Regeln. 

b) Instnictioii ftr den Thnrmwftrter der FhiL k Beading'Bahn . . 286 

nL Benmkugm m dem Signalweaen auf den wnerikaniBolm 

Eiaenbehnen. 

1. VerfaMtniaee Ton weientliehem Einflnaa auf daa Signalweaen . . . 287 

Mangel einer ununterbrochenoi Bahnbewachung — Oigani- 
saiion den Fahrdienstef; — Constraction der Wagen — grosse 

Sparsamkeit in Arbeitskrällen. 

2. Bemerkungen über die Fonu unil Coiutruction der Signale .... 289 

Frage noch nicht abgeschlossen, daher vi^ Yenuehe — 
QriginaUtftt der Erfindung — länfiMihhett der Form — Spar* 
samlnit in der Bedienung — Signale nicht durch die Form, 
sondern durch die Farbe gegeben — Centralweiehenapparate 
mit wechselseitiger Verspemmg und Rückmeldung 
Dietanieignale. 

3. Bemerkungen Aber die Anordnung und Handhabang der Signale . . 249 

a) Allgemeine Gesichtspunkte 242 

Centinli-.ition in eine Stelle — Einfache, leicht fafisliche 
Instnictionen — Spielraum fOr eigenes Ueberlegen — Signale 
nicht absolut unfehlbar. 



• Digiiized by Google 

1 _\_ — 



— XV — 



b) Anordirang d«r fetten Zdehaii M8 

Geringe Zabl — gaas nahe dem Bahaplaniim geitelH — 
bdier jUtttrich. 

o) Anordnung der Si^nJo 844 

Farbennignale — Si^^^nale auf freier Strecke — feststehende 
optische Signale — Tbunu der Rcading-Baim — 'i liunu der 
Pemiqr1vaaui>Bahn — Unterschied tm Oebrauoh denellten — 
Signale auf und vor den Bahnhöfen — Signale tun Zuge — 
Sitniali' des Zucrjicrsonals — Daiupfpffifo — Glocke — 
l{ang^^^iiprnal<' - KnallHignale — Zünilli( llt^^r. 

d) Beschreibung der Anordnung und Handhabung der Signale auf 

Bahnhof Westphiladelphia 251 

OlMseinmOndungen nnd Oteiskreasangen an nirean Ym- 

Kchiedene Arten voo Ztigen — Principien zur Sicherung des 
BetriebeH — Die angewandton drei Signalsysteme — Tabelle 
der Signale — Tabelle der Kouaaeausthen Indicatoren — 
Bedienung der letiteren — Wedwelseitigc Sperrung der Bons- 
•ean^aehen Signale — Wechedeeitige Speming bei den Hebel- 
apparaten — EIcctriflche Leitungen zwinchen Telegraphist 
und Weichensteller — Signalisininj» eines Zuges vom Aub- 
steUungsplatz in östlicher resp. t»üdhcher Richtung — Signali- 
nrang eines Zuges in nmgekehzter Biehtung. 



Ly Google 



IhnekfeUer. 



Seite 9 Zeüe 3 v. a. lies „and ziirRepHnitiinv«>rkstäite" statt „und Ueparaluiv 

werkötälte". 



H 


88 


»f 


8 V. Q. Ues .UUlegheni" statt Jüegheni**. 


W 


88 


>» 


19 n. liee „817** etaM „877". 


1« 


28 


♦1 


y V. u. licH ,,l>Psetzt iin«l" ntatt „T>esetet iflt tind**. 


t» 


48 




1^^ V. 0. lies „«lieHem" statt „ilieHL-n". 


«t 


51 


ff 


Ü V. 0. lies „angelegt, hat" statt „angelugt hat". 


»» 


64 


n 


8 n. Uei „Pittibmgh Ft" statt „Pittüburgh St" 


*f 


70 


ff 


12 V. 0. lies „Cohimbus" sttitt „ColombuH". 


n 


78 




17 V. u. lil'^ ..Fälirboot«'" statt „Fährbooten". 


ff 


78 


ff 


6 V. o. lies „üben" statt „eben". 


»» 


100 


•» 


1 V. a. lies „Shore" statt „Store". 


n 


107 


« 


11 0. lief „liegen" statt „stehen bleiben". 


n 


109 


ti 


8 V. 0. Hfs ,.Ton" statt ..Tons". 


ff 


119 


»» 


1 V. u. lies ..l'ea.s" statt „Teas". 


n 


181 


ti 


5 V. 0. licH statt „R". 


I« 


181 


n 


14 T. n. Ues „W" statt „D". 


•» 


184 


»» 


8 ▼. 0. lies „und innerhalb" statt „und fiwt inneriuüb". 


»» 


ISO 


n 


6 V. u. lies „drehbaren" «tatt ..drehljare". 


!• 


153 




2 V. u. lies „cleanliness" statt ..cleanlinees". 


>• 


IS'd die Fig. 07 steht das unterste oben uiul int umzukehrcu. 


»1 


884 ZeUe 


8 T. n. lies „Laterne" statt ,Jiainpe". 


M 


841 


n 


4 0. lies „Semaphore" statt „Semaphoroi". 


»t 


860 


ft 


2 V. u. lies „Hell" statt ..Holt". 


»» 


858 


H 


9 V. 0. lies „von" statt „vor". 



üiyiiized by Google 



Erste Abtheilung. 



J>ie Bail&]ilioiiä(aiila.S^ii. 

1. Beschreibung einiger amerikanischer Bahnhofe. 

Um einen üeberblick über die amerikanischen Bahnhoftanlagen 
und den Betrieb auf denselben zn erlangen, erscheint es zweck- 
mässig, an die Tliatsachen selbst an/uknüpfen und daher mit der 
Vorführung mehrerer Bahnhöfe in Vt'ort und Bild zu beginnen. 
£s wird diese speciellc I^^sdircibung bei den kleinen Anlagen, wie 
sie vorzugsweise auf den wostlichcn Bahnen vorkommen, zu be- 
ginnen , urul sicli Uber die mittleren und grossen Bahidulfo ins- 
besondere auch diejenigen an den grossen Handels- und Hafeupiätzen 
der Ostküste Nordamerikas zu verbreiten lialx n. 

Als eintacliste Bahnlintsanlage ist diejenige aufzuführen, bei 
welcher die (ileise der freien »Strecke ganz unveriindert bleiben und 
seitwärts von ilenselben ein Pfahl aufgestellt ist, welcher die Halte- 
stelle bezeichnet und dalier häutig den Namen dir Station trägt. 
An demselben ist in eine Tülle eine aufgerollte SignalHagge ge- 
steckt, welche von den Passagieren, die dort einsteigen wollen, zum 
Haltenlassen des Zuges entfaltet und vom Zugfülirer des an- 
haltenden Zuges wieder gerollt an ihren Platz gesteckt wird, da 
liegend ein Bahnbeamter an dner solchen Station nicht angestellt 
ist Diese Anordnungen finden sich nicht nur auf den wenigw 
frequenten westlichen Bahnen, sondern auch auf den grossen Eisen- 
bahnlinien der östlichen Staaten, und sind gewöhnlich an einer 
solchen Stelle angebracht, wo ein Weg von einem nahen Dorfe oder 
einigen Bauemhöfen (Farms) die Bahn kreuzt. Auch in den Vor- 
orten grosser Städte, so insbesondere in Chicago sind solche Pfähle 
an den Kreuzungen der noch zur Stadt geluuigen, ausgelegten, aber 
noch nicht sehr bewolmteu Strassen autgestellt, und die Localzüge 
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halten an dioson Stellen, so oft .Tcmaiul dort aus - oder t instrif^on 
will. Wo. wie :in einigen «lieser im Niveau ^^ekreu/.ten Strassen, 
ein lebhatter \\ a^^enverkeiir sich eMt\vii'keU hat, ist eine kleine 
Bahnwäi-terliude aufgestellt, >\ehlie den Namen der Strasse als 
Stiitionsnamen zeigt, aht-r nicht zur l nterkuiift für etwa wartende 
Personen dient. In dieser l>e/iehung ist allerdings auf einigen der 
gi'össeren östlichen Bahnen Etwas geschehen, da au solchen Halte- 
plätzen eine kleine Holzbude (vcrgl. Fig. 1) emchtet wird, welche 



Fig. 1. 




vorne ganz otfen ist uiul ;in deren hinterer Wand eine Hulzbauk für 
etwa 12 1.") l*ersonen aufgestellt ist. 

Auf der Denver llio-tj runde- Jiahn in Colorado wird bei diesen 
durch einen Pfahl bezeichneten facultativon Haltestellen ein in der 
Nähe stehendes Haus brautet, um den etwa wartenden Passagieren 
Unterkunft zu bieten*). 

Ausser für den Personenverkehr sind solche Haltestellen noch 
«Dgerichtet auf dec Pennsylvania- Bahn behufs Wassemehmras für 
die Güterzüge an denjenigen Stellen der freien Strecke, wo die 
Maschinen der Personenzüge das Wasser aus Bamsbottonschen 
Wassergräben entnehmen (vergleiche Figur 42). Auf den west- 
lichen Bahnen werden vielfach Wasserstat ion^n auf der freien 
Strecke angelegt, wo gerade Wasser vorhanden ist und leiclit in 
das Reservoir gebracht werden kann. Ebenso wird auf der Pacific- 
Bahn heim l^bergang über die Sierra Nevada das zum Heizen 
der Maschinen erforderliche Holz an den am nächsten oder am 
bequemsten zu erreichenden Punct der Bahn herangebracht und in 
langgestreckten Haufen ;uitg<'->tai)elt. Da das an die Bahn an- 
sclüessendc Terrain Eigeuthum der Bahnverwaltung ist, so eut> 

Yeigl. des VerfasHcrs Bericht Aber sogenannte Secnndairbabncn , ins- 
beMmdere Schmal^iirbabnen in Amerika, Seite 16. Berlin 1878. Erait St Korn. 
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stehen für die freiosto Tit'iiutziui«^ desscll)en kfinc Sclnvierifj;kciten. 
Die Züge incl. der sogiMiannten Express-Ziit;!' halten dann auf freier 
Strecke, einmal um Wasser, das andere Mal um Hol/ für die Ma- 
schine zu fassen. Eine ^\'ei(•lle mit Heiten^ileis ist hei soklien 
Stationen ebensowenig als ein Wärter vorhanden. Der Heizer der 
Loconiotive bedient die Wasserstation und zum Holzfassen werden 
ein oder zwei Mann auf der Maschine mitgegeben, welche auch 
wfthrend der Fahrt bei dem sehr anstrengenden Helsen der Ka- 
achine mit Holz Hülfe zu leisten haben. 

Haltestellen mit einem Nebengleis. 
Ausweiclu'stellen fiir Züge, zwischen weit von einander ent- 
fernten Statioiu ii der westliehen Bahnen angelegt . bestehen nur 
aus einem Si-iten^leis , das fiir die Aufnalime eines oder zweier 
Züge hinreichend lang ist und an beiden Enden , oft auch iiui- an 
einem Ende, mit i'iner AVeiche an das geradeaus gehende Haupt- 
gleis angeschlossen wird. Für diese Stutiunen ist, wo es angeht, 
ein Platz nahe der Wolmiuig des Vorarl)eiters (section house) ge- 
wälüt; sie werden aber nicht mit einem Wärter besetzt, da die 
Weiche vom Personal des hier dnrehfahrenden Zuges zu stellen ist, 
die Ein&hrt in das Seitengleis auf Befehl der zuletzt passirten, 
mit einem Telegraphen versehenen Station zu geschehen hat und 
die Benntzng desselben durch bestimmte Vorschriften geregelt ist 
An einzelnen kleinen Localbahnen wird ein solches Seitengleis mit 
einseitigen Weichenanschloss ans Hauptgleis als Station resp. End* 
Station benutzt und dient in letzterem Falle vorzüglich zum Um- 
setzen der Maschine. 

Ausweichstellen ( ni i d d 1 e - s i d i n g s ). 

Zu einer hesondern Art derselben sind noch die auf der zwei- 
gleisig<'n Strecke Piiiladelpliiu - Pittsl»urgh der Pennsylvania - Bahn 
zwischen die Hauptgleise auf freier Strecke bchnfs Ueberholmig von 
Zügen angelegten dritten Gleise (middle-sidings) zu rechnen. Es wird 
für diesen Zweck von den Hauptgleisen eins in der richtigen T^age 
gelassen und das andere sanilb geschwenkt, oder wenn die Gleise in 

Fig. 2. 
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der Cnrve liegen, für jedes ein anderer (' u r v e n mittel)>unkt ge- 
uommen, so dass enge uud unangenehm zu befaluende Cmven in 
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demselben nicht oiitstdKMi. Das ^[ittelgleis ist, je nach den Verkehrs- 
verhältnissen, 6(MJ bis 1'2(>0 m lang, um 2 bis 4 Züge anfnelinien zu 
können und an beiden Huden mit <len beiden Hauptgleisen durch 
Weichen verbundcii. In vielen Külb n sind in d<'r halben Länge «b-s- 
selben noeb 2 \\ i'it lienvt'i'biiidiiiiu'«'n. wie Fig. 2 zeigt, angebracbt. 
damit Zügt- in beiden Hiebt ungcn /u gleieber Zeit ül)erliolt werden 
und danach, (»bne sirli gege nseitig zu bindern oder ohne Zurücksetzen 
durch diese Miltelweichen. wieder auf das resj), Hanjttgleis taliren 
können. Von der bei diesen mittleren Weichen belindlichen Siguiil- 
siation (Blockstation mit Telegraphenapparat, Tergl. Fig. 76 — 78) 
wird den Zügen, welche auf dem dritten Gleis fahren und dann 
stets Tor der mittleren Weiche halten Sittssen, das Signal resp. die 
Instruction zur Weiterfahrt gegeben (vergl. Fig. 73 — 75). Die 
Weichen werden nicht von besonderen Wäilem, sondern nur vom 
Personal des betreffenden Zages bedient Um dem FQhrer, welcher 
von den Endweichen aus das Signal au der Biockstation nicht 
immer sehen kann, anzuzeigen, ob er auf dem Uaupigleis bleiben 
oder auf das dritte Gleis fahren soll, wurden im FriUijahr 1877 
veisuchsweise an den Eiulweiclien Signale errichtet, web be von der 
Blockstation aus auf electrischeni Wege gestellt werden konnten. 
Ohne diese Signale ist das Einl'abren in das dritte Gleis lediglich 
durch doji Fahrplan und die demselben beigedruckten Instructionen 
geregelt und nicht selten in das Frniessen des Fiihreis L'estellt. 

AVenn bei diesen Ausweicliungen die mittleicii ^^'t■i(■]len sowie 
das Signalhaus leiden, so ist statt dessen zur iM/eidnuing der 
halben Län;^e des Mittelgleises daselbst ein IMosb n mit der Auf- 
schrift ..half-wa} " aufgestellt. Nach der Instruction sollen die Züge 
auf ileni dritten Gleis bis zu diesem Pfosten nicht schneller als 
10 km die Stunde, Uber den Pfosten lünaus nur mit einer Ge- 
schwindigkeit Yon 6 km die Stunde fahren. Im letzteren Falle ist 
600 m vor dem Zuge ein Signalmann aufinistellen, welcher zum 
Zugpersonal gehört Wenn zwei Zttge sich auf diesem dritten 
Oleis ohne Mittelweichen begegnen, so soll derjenige, welcher der 
Endweidie am näch^n ist, zurücksetzen, indem ein Signalmann 
bis auf 600 m dem Zuge vorau^ht; wo Mittelweichen sind, sind 
diese zu benutzen, um das ZurQcksetzen zu venneiden. Zum 
Schlüsse wird in der betreffenden Instruction gesagt dass alle Züge 
diese dritten ( Heise mit grosM r \'oi*!>icht befahren uiul allemal ihre 
Fahrt so einrichten sollen, als ob ein Zug entgegen käme, gleich- 
viel ob ein solcher t'ahiplaumässig fällig ist oder nicht 
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Kleine Stationsanlagen. 

Zu der Besdimbung der eigentiichen Bahnhofsanlageii Über- 
gehend, also solcher Anlagen, bei welchen Nebengldse nnd in 
Verbindung mit diesen und don Hauptgleisen Gebäulichkeiten 
uiul andere Einriclitun^^on zur Aufn;ilinie und Acoomodcition der 
Personen» zum Auf- und Abladen der Güter, zum Be- und Entladen 
der Wagen etc. vorhanden sind, würden ?nr zuerst jene kieinw 
Haltestellen zn nennen haben, bei welelien an das Huuptgleis ein 
Nebengleis für Gütor/.üire vcrniittolst zweier Weiclicn aniicschlosseu 
ist. lanf:^ ^jeniijj zur Aulnaliiiir von zwei (■»ütorzüjjeii. Am Hauptjrlcis 
>t<'lit das Statioiisli;ius (vi-rul. Tafel YIII), wolclios einen Warte- 
>aal. ein kleineres 1 )anienziuimer. ein kleines Bureau, einen (TÜter- 
boden und einen Kaum für die E\j)ress-r'()nij)agnie der betretVenden 
Babn enthiilt und meistens in Holz oder Faeliwerk gebaut ist. Die 
Form dieser Balinhöfe wird durch Figur 3 veranschauliclit. Die 
Gleiseutferuuug von Mitte zu Mitte beträgt 4,5 bis 6 m. 
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Bei grösserem Güterverkehr wird ein besonderer Güterschuppeu 
angelegt. Dabei wird häufig das Gütergleis um das Stationsgebäude 
und den Güterschuppen herumgefülirt , damit durch die haltenden 
Güterzüge resp. (lüterwagen der Verkehr auf dem Personengl^ 
nicht gellindert wird und die Frachten ans den Güterwagen resp. 
in dieselben geladen werden können, ohne dass das Tiandfulirwerk 
die Schienen zu übersehreiten hat. Diese Einrichtung ist besonders 
jiractisch an den Stationen, avo Holiproducte, Steine, Holz etc. ver- 
laden und längs des (ileises aufgestapelt werden. 

\\'ird au solcher Station die Kreuzung o<ler Ueberholung von 
Zügen beabsichtigt, so wird auf der un<leni Seite des Haujttgleises 
noch ein ausreichend langes Glci.s hinzugefügt, so dass dann die 
in Fig. 4 Teranscbaulichte Form entsteht. 

Fig. 4. 
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Dass den localen Bedürfnissen entsprechende Abäuderuugeu in 
diesen Tyi)en vorkommen, ist selhstredend. 

So hat die kleine, 32 km von Sau Francisco entfernte 
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Station H a y w a r d 

der Central Pacific -Bahn (Fig. 1, Tafel I), wo viel Obst und 
Getreide verladen wird, ausser dem Stationsgebäude 2 Güter- 
schuppen von IT). 8 i\ 56.5 m resp. 18 a 52. S m, eine Platform 
1,6 m breit. 2^).{) m lang zum Verladen der EilL'üter, einen stehen- 
den Kralm. ein Gütergleis von ;}80 ni Länge, das gleichzeitiij; aueh 
zur Aufstellung der Personenzüge dient, mit denen vorzugsweise 
das Obst Irausportirt wird. Ein drittes Gleis. 500 m lang, dient 
bei ev. Ucberholung oder Kreuzung zur Aufstellung der P^mi- 
granten- und Güterzüge. Die Gleise siud nur .'{,8 ra von einander 
entfernt, ein Maass, das allerdings bei den dort gebräuchlichen, an 
den Langseitrai geschlossenen, 3 m breiten Wagen möglich ist 
Am Bahnhof befindet sich auch noch das Wohn- nnd DienstgebSude 
des Vorarbeiters der Section (section honse). 

Die Station Harvard 

der Chicago North Western - Bahn li^ unmittelbar an der Kreu- 
zung der Chicago St Paul- und Eenosha Rodtford-Linie und ge- 
hört zu letzterer. Sie hat, wie Fig. 2, Tafel I, zeigt, ein üeber- 
holungsgleis 220 m, ein Ofiterzuggleis 520 m und ein todtes OtUn 
360 m lang. Letzteres dient zum Aufstellen der von den kreuzen- 
den Bahnstrecken übergehenden Wagen; die einzigen G^bäulichkeiten 
sind das Stationshausi 17,1 m lang, 7,3 m breit, mit 76 m langem, 
erhöhten, h^Uzemen Perron und ein Schu])pen für eine LocomotiTe, 
13,75 m hing, 6,1 m breit, mit Drehscheibe davor, welche au dem 
der Bahnkreuzung zugekehrten JE^de des Bahnhofs angelegt ist 
Die Dimensionen di r Gleisanlagen und Gebäude, sowe des Terrains, 
welches gegen 700 m lang und zu jeder Seite der Bahnaxe 35 bis 
40 m breit ist, entsprechen den bei solchen Anlagen gebräuchlichen 
Jlaassen und müssen aueh zum Zweeke eventueller Erweiterungen 
für mehr als ausreiehend eraehtet werden. 

"NVo der Betrieb die Stationinin^ von Loeomotiven erfordert, 
treten die hierfür erforderlichen Gleise, der Locomotivschuppen, 
die Drelisclieibe, Materialienscliuppen. Kolüenbühne und iSaudhaus 
hinzu. Ein Beispiel dieser Art liefert 

Die Station Wells 

der Central Pacific -Bahn. 107.'{ km von San Francisco entfernt, 
t;ü benannt und auch an^'elegt wegen ihrer iei(lili:ilti|,'en und guten 
Wasserquclleu , am westlichen Fusse der i'eiiuup - Berge gelegen, 
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yon wo aus die Balm nach Osteu liiu auf ca. 50 km in Steigungen 
▼on 1 : 100 bis 1 : 80 ansteigt imd dalier häufig Yoräpauuiuaschineii 
resp. TheUung der Züge erfordert Wie Fig. 3 anf Tafel I zeigt, 
sind die GHeisTerbindungeD vom Hauptg^eise wie Ton den drei 550 
bis 600 m langen Nebengleisen derartig angelegt, dass die nur 
160 m. langen Personenzfige , wdche vom Osten kommend stets 
vor der dreischlSgigen Weiche am Telegrapbenbfireau halten, wie 
auch die Güterzüge heider Bicbtungen in einfachster Weise die 
Maschinen wcchschi oder die Yorspaniimasfdlinen absetzen können. 
Hierbei, wie auch bei etwaijjem Kangiren von Güterzügen wird 
das Hauptgleis an beiden Enden als Rangirkopf benutzt, eine Ein- 
richtung, die sich iiuf fast all diesen Bahnen findet und bei der 
sehr geringen Anzalil der dort täglich verkehrenden Züge kein 
Bedenken hat. Ks ist bezüglich der Anhige der dnitheiligen 
AV eiche noch zu Ijcnierken, dass auch die von der Steigung hcrunti'r- 
fahrenden Zü<;(' mit zwei Maschinen ankommen, von denen die eine 
in Wells zui ückhlribt. wälnond die andere hier Wasser nimmt und 
den Zug bis zu der 125 km entiernten Station Carlin bringt, wo £ahr- 
plaumäääig Maschineuwechsel eintritt. 

Die Station Garlin 

der Central Pacific-Bakn gehört der besonderen Klasse Ton Bahn- 
höfen an, auf welchen sich zwar kein bedeutender Verkehr vor- 
findet , anf denen aber grössere Bfireauzränme/LooomotiT- und 
Wagenschuppen, Reparatur -Werkstätten mit den nöthigen Gleis- 
anlagen etc. nothwendig werden, um den aus dem Fährbetrieb sich 
ergebenden Anforderungen zu genügen. Solche Bahnhöfe sind in 
gewissen Entfernungen von einander angelegt und zwar gleich- 
massig bei allen amerikanischen Bahnen so, dass zu jeder Division 
ein solcher Bahnhof gehört. Rs sind nämlich die grossen Bahnen 
in Divisionen eingetheilt, welche je nach dem Verkehr und der Aus- 
stattung der Bahn und deren Betriebsverhältnissen 150 i)is 470 km 
lange Bahnstrecken umfassen und selbständig von d»m Divi^ions- 
Superintendenten gck-itct werden. Am Wohnsitze des letzteren 
sind die Betricbsbüreaux , sowie die Rei)araturwerkstätten der Di- 
vision angelegt. So ist die genannte Station Carlin Sitz des Super- 
nitendenten der Humboldt - Division , welche eine Bahnstrecke von 
380 km umfasst. Als Yerkehr.sstatiou ist sie von geringer Be- 
deutung, und hat, wie Fig. 4, Tafel I zeigt, ausser dem Hanpt- 
gleis ein GHltergleis und zwei Aufetellungsgleiae. FOr die an dieser 
Station angelegten Beparaturwerkstätten der Dinsion kommen die 
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erforderlicben Gleisanlagen nebst Locomotivsc]iup[)cn , Repftratnr* 
Werkstätten, Sclmiiede, Materialmagazin, Eohleobttluie, Wswer- 
Station etc. hinzu. Biese Werkstättenanlage bildet eine besondere 
Gruppe TOB Gebäuden und Gleisen, zu denen einerseits ein direct 
Tom Hauptgleis ausgehendes Gleis, andererseits eine auch direct 
ins Hauptgleis gehende, aber noch an das Nebengleis anschliessende 
Weichenstrasse ftihren. Büreau und Wohnung des Betriebs- 
Inspectors (Superintendenten) befindm sidi eben&Us am Bahnhof, 
ebenso die Wohnungen und Diensträume fiir die zwei Vorarbeiter 
(section forman), deren Strecken auf dem Bahnhofr nn einander 
stossen. Es ist nämlich jede Division in 2 bis 3 Babnmeistu*- 
(Roaduiaster-) Bezirke von je 80 bis 240 km Länge, jeder dieser 
Bezirke in Sect innen von je 8 l)is 10 km Länge eingotheilt. Einer 
solchen Section steht ein Yorarhciter (section-lbrniaii) vor, welcher 
eine Dienstwohnung Init, die zugleich einen Kiiurn zur Unterbringung 
von Materialien und Mandwcrkszeug enthält. Da der gnisste Theil 
der Gegend, durcli \v( Irhen die Pacific-Bahnen Oinaha-San Francisco 
gehen, noch gänzlich unljcvülkert, zum Theil unfruchtl)ar und wasser- 
arm, daher unbewohnbar ist, so lag es in der Xatur der Sache, 
diese Vorarbeiter - oder Bahnmeisterwobnungen auf den Stationen 
selbst anzulegen. Die meisten dieser HalteateUen hatten anfüng- 
lioh — und einige auch heute noch — keine anderen Bewohner, 
als die wenigen dort angestellten Eisenbahnbeamten; doch sind die 
Eisenbahnstationeii die eisten Ausgangspuncte fiir die BÜnwanderung 
und Ansiedlung. 

Eine ähnliche Anlage ist 

Die Station C h c v e n n e 

der Union Pacific -Bahn, in Fig. 5, Tafel I dargestellt. Neben 
dem Hauptgleisc sind zwei Gleise von je ungeiähr 750 m Länge 
zur Uebcrbolung oder Kreuzung, resji. als (üüterzugsgleis angelegt 
Da in Cheyennt- die Denver Pacific -Bahn mündet, so sind noch 
zwei Gleise von ca. -loO ni Länge zum Aufstellen rcsp. /ur Uel)er- 
gabe von (-liitcrwagcn vorhandin. Ausscrth'ni befindet sich dort 
eine Wendecnrvc mit einem ca. IVM) m (1000' engl.) langen Aus- 
ziehgleis, haujitsäciilicli zu dem Zwecke, dass die von Denver 
kommenden Personenzüge, für welche Cheyenne Endstation ist, 
durch diese Curve gedreht werden können, da auf die vorge- 
schriebene Beiheufolge der Wagen im Zuge Werth gelegt wird. 
Diese Gleise mit einem Stationsgebäude, welches den Verhältnissen 
entsprediend als Hotel eingerichtet ist, einem Gfiterschujtiien, 
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Matcrialicnmagazin , Eisluuis wiinlon dem Voikohr auf Jialiiiliof 
Chcyriino geniigen. Nun ist alxn- (JlicyiMiuo auch der Sitz des 
Superintendenten der 450 km langen sogen. Beigdivision , welclie 
sich von North Platte bis Laramie erstreckt. Es befinden sich 
demnach hier noch die Bttreanx des Soperintendenten , die 
Schuppoi and Beparaturwerkstätten Ithr Locomotiven nnd Wagen 
der Division, velche mit einer Wasserstation, EoUenschuppen, 
Materialienmagarin und den nothwendigen Oldsen, wie bei der 
vorliin beschriebenen Station, eine gesonderte Groppe bilden, die 
eben&lk dnreh einen resp. zwd StrSnge direct an das Hanptgleis 
an::;* sc blossen ist. Der LocomotiTSchuppen enthält 20 Stande, da 
die Züge nach AVestcn von Clieyonne ans auf 53 km Iris Shcrman 
die bedeutendste Steigung auf der ganzen Bahn von 1 : 80 bis 
1:60 zu überwinden hahen und daher fast durchgäni,'iL' Vorspann- 
maschinen erfordern. Die angefülirtcn Bahnhofsanhigen sind niclit 
sehr unit'angreich, geniigen aher viillig dem Verkelir, da auf jenen 
Bahnen per Tag nur je ein Expresszug, ein Kmigrantenzug und 
ein bis zwei Güterzüge in jcdi'r Richtung vorkehren. Afit dem 
steigenden Verkehr auf den östlichen Bahnen, erweitern sich diese 
Anlagen entsprechend. 

Die Station Cumberland Md. 

ist z. B. eine solche etwas grössere Zvischenstation auf der zwei- 
gleisigen Hanptlinie Baltimore -Grafton der Baltimore Ohio-Bahn. 
Während der locale Personen- und Gfitenrerkehr f&r diese Station 
selbst nicht sehr uinfangreich ist, hat letztere doch in sofern einige 
Bedeutung, als sie den Trennungsbahnliof Tür die Hauptlinio bildet, 
deren südlicher Zweig nach Parkersburg-Saint Louis führt, wälirend 
der nördlidie nacli l^ittsburgh gelit. Ausserdem endigt nicht weit 
von diesem Bahnliof der Cliesapeake und Ohio Canal, so dass ein 
Theil der von Pittshnrgh und aus dem Cumherland-Becken kom- 
menden Kohlen hier von den W aggons auf die Canalscliiffe geh-uU n 
werden. Aul ih-ni Bahnhofe seihst hefindet sich eine \V<'rkstättc 
für Anfertigung und Reparatur von W'eiciiciithcih-n . sowie ein der 
Bahngeselisehaft gehöriges A\'alzwcrk für Schienen, Flacheisen und 
Rundeisen. Der Bahnhof ist daher vorzugsweise Rangiihahnhof 
für den durchgehenden Verkehr auf den benannten Linien und hat 
ausser den kurzen, direct an die Hauptgleise anschliessenden Gleisen 
zum Walzwerk und Beparatnrwerkstätte, incL der Hauptgleise, 
12 Gleise, -welche zwischen 800 bis 1400 m lang dem Bahnhofe 
eine Gresammtlange von 1700 m zvrischen den änssersten Weichen 
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geben. J)i'm Statioiisgcl)äiulc zunächst liefen die l)oi(len Haupt- 
gleise liir die Personmzüfie , dann tolgen ein (ilt-is zum Aulstellen 
von Persoueoziigen, zwei Kangirgleise, das Hauptgleis für Güterzüge 
nach dem Westen, und ein Nebengleis ram Aufstelleii äet nach 
dem Westen gehenden Wagen ; es kommen darauf ein Hauptgleis 
für Güterzüge nach dem Osten, zwei Nebengleise zum Oanal resp. 
zur Deberladesfcelle and schliesslicb zwei Gleise für den looalen 
Güterverkehr, an welche sich dann der Gfitenchuppen ansdiliesst. 

Die Bahnhofs-Anlagen in und bei Saint Louis. 

Eine sehr interessante Anlage ist dei' Centraibahnhof in Saint 
Louis Md., sowohl wegen der niannigt'ai iii'U teehnisehen Schwierig- 
keiten, welche beiiü Bau zu überwinden waren und jetzt noch für 
den Betrieb bestehen , als auch wegen seiner Eustehungsgeschichte 
und Eigentliumsverluiltnisse. 

In Saint Louis werden , wie in Chicago , die von Westen und 
Süden koniinendcn Producte, als: Getreide, Früchte, Holz, Vieh etc. 
zum Markte gebracht, wechseln hier ihre Eigenthümer und werden 
▼on hier aus nach dem Osten und den Hafeuplätzen am Atlan- 
tischen Meere instra&t. Andererseits aber werden hier auch die 
▼on Europa inipoiürten oder im östlichen Theile Amerika's fabri- 
zirten Artikel fttr den Bedarf des Westens und Südens Terkauft, 
indem Saint Louis hierfür gleichsam das am meisten nach Westen 
▼oigesdiobene Magazin bildet. Bei dem hier stattfindenden gross- 
artigen Austausch aller dieser Artikel, bildete sich Saint Louis 
naturgeniäss zu einem bedeutenden Eisenbahnknotenpunkte ans. 
Folgende Linien kommen Yon Osten: 

1) Die Vandalia-Linie, weldie über Indianapolis nach Fitts- 

burgh geht und sich hier an die PennsylTania-Bahn nach Phila- 
delphia und New- York anschliesst. (Peiins\ Ivanisches System.) 

2) Die Ohio und Jllissi<si])pi - Bahn , welche nach Cincinnati, 
dann über die Cincinnati Marietta-Lime nach Parkersburg und 
von liier über die Baltimore Ohio-Bahn nach Baltimore führt* 
(Baltimore Ohio-Bahn-System.) 

'?) Die Indiauopolis und Saint Louis - Bahn , welche über lu- 
dianopolis nach Cleveland und von hier über die Jjake Shore- und 
Mich, South-, und die New-York Centr.il - Bahn nach New- York 
führt. (System der New-York Centnil-Bahn.) 

4) IJie Toledo Wabash und Western-Bahu führt direct von 
Saint Louis über Decatur nach Toledo am £rie-3ee. 
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5) Die Chicago Alton -Balm geht von Salut Louia direct via 
SpriiigHold nach Chicago. 

Nach dem Süden gehen: 

1) Die Saint Louis uud Soath Easteru - Balm von East Saint 
Louis nach NashTiUe, hier an die sUdöstUohen Bahnen anschliessend. 

2) Die Saint Lonis und Cairo Short •Linie, von East Saint 
Lotds Tia Cairo direct nach NewoOrleans führend. 

Die genannten Bahnen gehen Ton dem linken Hississippi-Üfer, 
von East Saint Louis aus, während die folgenden, nach Westen 
liihrenden Linien ihren Anfiuigspunkt anf dem rechten Mississippi- 
Ufer in Saint Louis selbst haben, nämlich : 

1) Die Saint Louis Kansas City und Northern -Bahn auf dem 
linken Ufer des Idissouri, und südlich Ton dieser auf dem rediten 
llissouri-ITor, 

2) die Missouri Pacific-Bahn, heide nach Kansas City führend, 
und von hier an die Kansas Pacific - Bahn und durch dioso und 
die Denver Paciüc-Balm au die Union, resp. Central Paciüc-Bahu 
anschliessend, 

3) die Saint Louis und San Francisco -Balm nach Vinita, und 
von hier nach San Francisco und Galvoston führend, 

4) die Missouri Kansas und Texas - Bahn mit der Missouri 
Pacific-Bahn bis Scdalia vereint und daun von da südlich nach 
Partons und Gaheston am ICezikaniBGhen Heerbusen absokwenkend. 

Die in East Saint Louis mfindenden Bahnen hatten daselbst 
grosse Bahnhöfe etc., und zwar, wie aus dem Plane herrorgelit, 
jede ihren eigenen Bahnhof, und die resp. Bahngesellschaften 
betrachteten East Saint Louis als den eigentlichen An&ngs- 
und Endpunkt ihrer Linien, wie ihrer Transportverpffichtungen* 
Sie fiberliessen es den in Saint Louis wohnenden Absendern oder 
Erapfängern von Gütern diese per Achse und mit l^enutzung der 
bestehenden Dampffilhren an die Bahn zu iuingen oder abzuholen. 
Zur Erleichterung dieses Geschäfts bestellten die Bahnen später 
in der sogen. Transfer Company eine Agentur, welche für einen 
Frachtzuschlag von 6 Cents per loo IMuiid (= 48 Pfennige per 
lOÖ Kilo) jene An- und Aijfuhr der (TÜter Ijcsorgten. Da Saint 
Louis Endpunkt für aHor Frachten ist. welche auf den dort 
mündenden Eisenhahnen kommen oder gehen, su war jene Spedition 
per Achse zwischen Saint Louis und Fast Saint Louis eine sehr 
ausgedehnte und der Bau einer festen J^rücke erscliien daher ein 
notbwendiges Bedüi-fuiss im Interesse der Bahnen sowohl als des 
in Saint Louis wohnenden Handelsstandes. Disselbe wurde von 
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einer besoiulcin (ii sollsclrnft , der Illinois und Saint Louis Bridge 
Company, ^^cbaut. nacluK'iu zur Sicherung «los V('rkelu*s mit den 
von Osten kommenden Bahngesellscliaften ein Vertrag daliin ab- 
gescldosseu war, dass die letzteren allen Personen- und Fracbten- 
▼erkehri welcher loatenmässig bei Saint Louis den Mississippi 
kreuzen musste , Über diese Brücke , und zwar mit ihren eigenen 
Zag- und Transportmitteln auf eigene Gefahr spediren sollteni 
wjihrend die Brückenbau -Gesellschaft nur für Unterhaltung der 
Brücke und der Zulilhmngsgleise zu sorgen hatte. Nach Voll- 
endung der Brücke wollten diese Bahngesellschaften indessen von 
jenem Cimtracte nichts mehr wissen; eine derselben lehnte den 
Transport Über die Brücke ganz a1) , und die übrigen stellten für 
die Instradirung der GHiter in Waggons iilx-r die Brücke die 
folgenden Bedingungen: dass die Brückengesellseliaft geräumige 
und allen Anforderungen des A'crkebrs entsprechende Bahnhofs- 
anlagen in Saint Louis herstellt' , dass sie mit eigenen Beamten 
und Maschinen den Verkehr zwisciien Sairit Loiiis und Rast Saint 
Louis betreibe, das Ab- und Aufladen der <iiiter und die Zahlung 
der Nachuuhnien , ferner die ganze Spedition dieser Güter über- 
nehme und geräumige (4iiterschuppen etc. zur Aul'stapelunu' und 
Expedition der für Saint Ijoiiis l)e!>timmten (iiiter anlege, wie auch 
das Abfahren und Abholen der letztern zu, rcsj). von den Em- 
pfuugeru, resp. Absendern besorge. Und alle diese Verpflichtungen 
soflten Seitens der Brückengesellseliaft Übernommen werden für 
das in dem erwähnten Gontract allein für die Ueberfahrt über die 
Brücke stipulirto Brückengeld. 

So schwer diese Bedingungen auch waren, so mussten sie doch 
Seitens der BrÜck^gesellschaft angenommen werden, wenn sie nicht 
durch die Goncurrenz mit den bestehendoi Fähren dsa ganzen 
Bahnverkehr, mit Ausnahme des nicht sehr bedeutenden Durch- 
gangsverkehrs in ganzen AVaggonladungen, verlieren wollte. 

Die genannte Gesellschaft hatte aber durch den Brütkenban 
und die sich daran schliesseuden, sehr kostspieligen Bahnzufiihrungen 
ihre Mittel so ei-schöpft, dass sie den verlangten Bau des Bahn- 
hofs m'clit mehr ausführen konnte. Zu diesem Zwecke wurdö dann 
unter ihrer Aeiride eine Gesellschaft, die Union Depot Company 
gebildet, welelie mit einem Gapital von einei' Million Dollars den 
Centralbalmliot" in Saint Tiouis . wie er auf dem Plane dari:estellt 
ist, ansfiUirte und für dessen Benutzung von ilen in ihn mündenden 
Eisenbalmlinien eontiactniässig eincji jiiliilichen Mielhzins von 
10 pCt. der wirklich venveudeten, auf eine Million Dollais limitii-ten 
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Bausuimiu' orluilten sollte. Um nun auch der ainU rn , von den 
Balmgc'sollscliaftcn gestellten Bedinguiifr . der IJesori^ung des Be- 
trieltes zwisrlien Ejist Suint Louis und »Saint Louis j,'ereclit zu 
werden, wurde eine dritte (xesi'llschat't , dii' Union Raihvay & 
Transit Company, ebcnfulk unter Aufsicht der Brückengesellschaft 
gebfldety welche die für dkem Betrieh nothwendigen Looomotiveii 
und das erforderiicJie Personal stellte. Diese drei Qesellschaften 
hestehen noch hente und Terwalten und hetrelbeD, trotsdem das 
Bahnplannm, die Bahnhofeaolage nnd die Betriehemittd drei verw 
schiedenen Eigenthfimem gehören, jene Bahnstrecke ganz einheitlich. 
Es wird nSmlich der Betrieb Ton einem Personale ausgeführt) das 
einem festen Abkommen gemäss, pro rata der Bethciligung und des 
Luteresses Seitens der drei Gesellschaften fjestellt wird, und an dessen 
Spitze als einzigi r und verantwortlicher Leiter der General ^fanager 
der Brückengesellschaft steht. Dieses Executiv-Comite bildet eine 
kleine Eisenhahndirection, welche nur über eine 5 km lanjo^e, zwei- 
gleisige Strecke Bahn und 24 km Nebengleise verfügt, ihre eigenen 
Betriehsniittel . Jicanite und Arbeiter hat und. den oben eitirteu 
Bedingungen gemäss den IcIm rgangsverkelu' für l'ersonen und 
Güter von nenn grossen Eisenlialmen, unter eigener Verantwortlich- 
keit , iiheniiinnit . sowie die Spedition der (4iiter, die Wagen- 
abreclijunig etc. mit den verschiedenen Bahnen, genau so wie eine 
grosse Eisenbahngesellschuft, besorgen muss. En darf daher nicht 
Wunder nehmen, wenn die Betriebskostai auf dieser kleinen Strecke 
rieh im Jahre 1877 auf 70 pCt. der Bruttoeinnahme gestellt haben 
und wenn der BrfickengeseUschaft eine Erholung von ihrer sehr 
ungfinstigen Finanzlage um so weniger gelingt, als trota des sehr 
niedrigen Eisenbahnfirachttarifs des letzten Jahres, die noch be- 
stehenden Dampfföhren über den Misrissippi ihre Frachtsätze ohne 
grossen Nachtheil wesentlich heruntei-setzen, während die zur Nach- 
folge gezwungene Brückengcsellschaft durch den sehr niedrigen 
Tarif erheblich litt. Hierdurch geschah es, dass der Nettogewinn 
derselben im Jahre 1S77 nur um 22% pCt. gegen das Vorjahr 
stieg, während die Bruttoeinnahmen sich um 41 \\ \>Ct. vermehrt 
hatten. Und trotz jener billigen Fr.iebfsiit/e . trotz der grossen 
Erleirhterungen, welche der Transpoi t iiiier die Brücke bot, wurden, 
wie der Jahresbericht der Hriickeiigesellscliaft i)er 1877 angibt, 
fast - 3 des ganzen Fiaclitverkebrs zwischen Saint Louis und East 
Saint Louis durch tlie concurrirendeu Dampftiihren, wie vor der 
Vollendung der Brücke, befiirdert. 

Was nun die Buhnhofsanlagcn selbst und zuerst diejenigen in 
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KüLSl Saint Louis anbrtriflft. welche im ZiisainmcTihanpe auf Tafel II 
dargestellt sintl. so ht ^tflien die den einzelnen Balingesellschaften zu- 
geliörigen (iiiterbahnliöte aus einer mehr oder minder fjrossen 
Anzahl von todten Gleisen, die, zwischen l;tO und 400 ni lang, mit 
ihrem östlichen Ende an die nur als Güter- und als Ausziehgleise 
diena&dea Zuf^hrnngsgleise sich ansdiliesfleii. Es genügen diese Gleis- 
anlagen ToUlcominen , da der Bangirrerkehr auf jenen BalinliöfeD 
nur ein schwacher Ist Die vom Westen kommenden t nach Osten 
bestimmten Dnrdigangswagen werden nSmlidi fUr die Bahnhdfe 
der betreffenden Linien abgegeben und einfaeh auf das dafUr 
bestimmte Gleis gestellt; bedfirfen also des Rangirens nicht 
Eine Uebei^abe zwischen den von Osten und dem Norden kom- 
menden Concurrenz-Balmen findet nur ausnahmsweise (tir eine sehr 
kleine Anzahl von Stationen statt. Ks bleibt also — abgesehen 
von den wenigen y auf die südliche Bahn abgehenden Gütern — 
nur das Rangiren derjenigen Fracht<'n übrig, welche vom Osten 
kommend nach dem "Westen gehen, resp. für Saint Lotjis bestimmt 
sind und entweder als Dnrchgangswagen aufzustellen und dann 
über die Brücke zu spediren sind odei- in hlast Saint Louis aus- 
geladen untl per Fuiire und Fähre nach Saint Louis in die AVaarcn- 
lager oder den Bahnhof gefahren werden. AVie oben bereits 
bemerkt, wurden auf letztere Art zwei I )iittiieile der (iüter nach 
Saint Louis befth'dert, weshalb denn auch die Anlage mehrerer 
grosser Güterschuppen auf diesen Bahnhöfen, sowie zweier Gleise 
SU den südlich der Bahnhöfe li^^den Getreidespeidieni (Gtam- 
Elevators) nothwendig geworden sind. In höherem Grade als durch 
diese Güterbahnhöfe wird die Anfmerksamkeit des Eisenbahn- 
Ingenieurs beansprucht durch die ausserordentUcbe EinfSbchheit, 
mit welcher die Einführung der verschiedenen Bahnen in die beiden 
Uber die Brücke fahrenden Gleise geschehen ist Die letstem sind 
nächst der Brücke in gerader Ijinie, darauf in schwacher Gnrve ge- 
führt, um parallel neben die Gleise der von Didianopolis kommen- 
den Vandalia - Linie gelegt zu werden und an diese mit einer 
Weiche angeschlossen. Die von Cincinnati kommende Ohio Missis- 
sippi-Bahn ist vor der betreffenden Niveaukreuzung mit der Van- 
dalia-Linie eingleisig in die letztere, und das südlicher davon gelegene 
Gleis der von Nashville kommenden South Eastern-Bahn direct in 
die Brückengleise eingetiilirt. Westlich von dieser Bahneinfiihrung 
werden die lieiden von Norden kommenden eingleisigen Bahnen, 
die Toledo Wabash A: \\ estern, sowie die Tndianop(»lis iL Saint 
Louis-Baiiu in einer scharfen Curve mit einem Gleise, welches die 
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beiden Güteif,'lcisc der Vaiidalia-Linio im Niveau kreiu^ vermittelst 
einfacher englischer Weiche *) in die Brückengloiso eingeführt. 
iJie vorhan(h'ne Niveaukreuzung der von Norden kommenden ein- 
gleisigen Haupt linie Saint Louis Cairo mit den \'an<hilia- und 
Brückengleiscii blciht hpstelien. Die in F(tlg(> dieser Niveau- 
kiou/ungeii so vitder Haupthahnen entstelu^nden Schwierigkeiten 
wenh'ii iiocli d.uhirch vermehrt, dass die Briickengh'isc — auf 
denen immer rechts gefahren wird — zwischen der englischen 
Weiche und den östlicher gelegenen Abzweigungen als zwei ein- 
gleisige Baiuntrecken belridben wiwdeB müssen, nnd dass für 
sSmmtliche Züge von nnd nach der Brficke hier ein Maschinen- 
Wechsel dntritti indem, wie oben erwähnt, die RaOway Transit 
Company an dieser Stelle mit ihren Maschinen nnd Beamten die 
Züge flbeminunt, resp. verlfisst. Zur Ldtung und Sicherung des 
Betriebes ist nun hier ein Stationsgebäude mit Telegraphenstation 
errichtet, Ton wo aus die Fahrt der Züge auf telegraphischcm 
Wei^e geroirolt wird. Auch ist für die Vandalia- resp. Ohio- 
Mississippi-Linie ein Semaphor errichtet, das am Standorte selbst 
von Hand gestellt wird. Von den neuem Signal- und AVeichen- 
vorrichtungen ist liier keine zur Anwendung gekommen. Und 
dennoch passirten im .fahre 1S77 tiiglich 64 Personenzüge fahr- 
planuiässig und vielleicht eheusoviele Güterzüge jene Stelle. 

Die Strecke zwischen dieser Anlage und dem Bahnhofe Saint 
Tiouis ist zweigleisig und wird auch als xweigleisige Strecke be- 
trieben. Sie ist wegen der starken Steigungen von 1 : 70. wegen 
der scharfen Curven bis 125 m Tiadius und des 1,"500 m langen 
Tunnels f^ir den Tletrieh nicht oliiie Scliwierigkeiten. welche jedoch 
durch Aufstelhiiii: (>|>tischcr Siirnale. teIofrra])hisclie AI)- nnd An- 
meldung der Züge und vielleiclit am m(>isttMi dadurch Uherwunden 
werden , dass die Züge auf dieser ganzen Strecke nicht schneller 
als 5 km die Stunde faliren dürfen. Vom Tunnelausgang an der 
Clark Avenue bis zum Perron des Centraibahnhofs muss sogar 
jedem Znge ein Wärter Torangehen. Diese Yorsichtsniassregel 
ist nöthig, weil die Brfickengleise Ton der östlichen Ehidwdehe bis 
zum Perron als eingleisige Stoecken befahren nnd von Zügen beider 
Richtnngen passirt werden. 



*) Diese Weiche besteht ans Scblepiiweidien und ist die einzige der- 
artige CoiMtruction, welche Terfosser auf den amerikanischen Bahnen ge- 
Kehoii hiit; die engUscben Weichen geboren flbrigens in Amerika an den 

Seltenheiten. 
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Es bleibt nun noch die Beschreibuof? des eigentlichen Central- / 
biilinliols in öaiiit Louis übrig, dessen Entstehungsgeschichte oben 
initgi'tlieilt ist. Diese und diinn der Umstiuid . d:iss der Bahnhof 
in einer schon dicht bebauten Stadtgeg»'nd ;ing«'lrgt werden luusste, 
erklären zur Genüge die Beschriinkung , welche diese Aiilage im 
Ganzen wie in ihren einzelnen Theilen zeigt. 

Da der Bahnhof hauptsächlich dem Personenverkehr dient so, 
ist die dafür bestimmte Anlage aucli bezüglich ihrer Lage und ihrer 
Ausdehnimg besonders ber&cJcsichtigt. Das geräumige, aber einiiuh 
angelegte Stationsgebäude enthält nnten die Wartesäle, eine kleine 
Besbuiration, die Billet- und Gepäckezpedttionen, im obem Stock- 
werk die Bflreaux fUr die BetrielisTerwaltang. Die dem Station»- 
geMade zunächst liegenden 4 Gleise, k 250 m lang, sind für die 
Personenzüge der nach Osten, Norden und Sttdmi gehenden Bahnen 
bestimmt. Die beiden folgenden Gleise dienen zur Aufnahme der 
nach Westen gehenden, resp. von dort kommenden Zfige. Die 
Personenzüge fahi en auf diesen (ileisen ein , setzen Personen und 
Ladung ab und weiden alsbald danach auf eins der südlichen 
Gleise gestellt, dort revidirt, gereinigt und rangirt und daim wieder 
zurückgefahren, Saint Louis ist nämlich für alle Züge Kopf- 
station ; durchgehende Züge odi'r AVagen existircn niclit, und ein 
Umsteigen aller Passagiere, sowie ein liangiren der wieder zm'ück- 
kehrenden Züge ist dalier notlnvendig, da die vorgeschriebene 
Reihenfolge der in den Zug einzusetzenden AV'agen strenge chi- 
gehnlten wird. ."U) Minuten vor fahrplaniniissiger Ahgangszcit 
siellen sich die Züge auf <len erwähnten l'ersonenzugi;leisen wieder 
auf. Die letzteren sind nicht mit einer Halle l)edeckt ; man hat 
daher, um das Publicum beim Zutritt zu den Zügen gegen Hegen 
zu schützen, in der Achse des Haupteingangs einen bedeckten 
Gang vom Stationsgebäude über die sechs ersten Gleise normal 
zu den letztem geführt. Die abfahrenden (mitunter auch die an- 
kommenden Züge) theilen sich nun in der Mitte so, dass der Gang 
Yon den Waggons frei bleibt, und man von diesem redits und links 
in den direct vor demselben stehenden Wagen einsteigen und ver- 
möge des durch alle Wagen durchgehenden Längsganges seinen 
Platz wählen resj). finden kann. An den einzelnen Zügen sind durch 
angehängte Tafeln die Kichtongen, nach denen sie fahren, be- 
zeichnet, so dass weder ein Fragen nöthig, noch ein Irrthum leicht 
mr»glich ist. Von den sechs Gleisen wird übrigens auch das eine 
oder andere zum Aufstellen , Revidii en und Heinigen insbesondere 
der von Osteu kummeudeu leeren Züge, welche nur kürzere Zeit 
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auf tlem Bahnhofe bleiben, benutzt. Die Anzahl von sechs Personen- 
zugsgleisen möchte vielleicht mit Bezug auf den zu bewältigenden 
Personenverkehr etwas gross erscheinen ; sie ist al)er diulureh moti- 
virt, dass die von Osten kommenden Züge wegen des Anschlusses 
an die westlichen Bahnen fast um dieselbe Zeit ank«Jiumen und ab- 
gehen ; und ein Gleiches ist allerdings in geringerem ^faassstabe 
mit den westlichen Zügen der Fall, von denen täglich für die ver- 
schiedenen Linien nur je 2 bis 3 ankommen resp. abgehen. Zumal, 
wenn bei etwaiger Verspätung dieser Züge die nach Osten fahren- 
den bereits auf den Abfahrtsgleisen aufgestellt sind, sind alle sechs 
Gleise zn gleicher Zeit im Gebrauoh f&r den Personenverkehr. 

Sfidlicb von den Personenzugsgleisen liegt die aus sechs im 
Mittel 300 m langen Gleisen bestehende Bangirgruppe fSat die 
▼on "Westen kommenden GUterzflge ; nördlich der Hauptgleise bilden 
sechs Schienenstränge, ISO bis 250 m lang, zwischen der 12. and 15. 
Strasse die Rangirgruppe för die von Osten kommenden und nach 
Westen durchgehenden Wagen sowie für die nach St. Louis be- 
stimmten mit Kohlen, Holz, Gel etc. beladenen Wagen. Für diese 
sind die erforderlichen Gleise, die Ablade- und Lagerplätze — der 
Kohlenbahnhof, der Holzhof, das Oelmagazin — als getrennte 
Grupjten in genügender Grösse angelegt und stehen in passendem 
Anschluss an die zuletzt genannten resp. an einige noch mehr nach 
Westen angelegte Rangirgleise. Ein M a s c h i n c n s c h u p p e n 
mit A\'asserstati(>ii und Ei'j)arutur\verkstätte sowie das nalie dem 
Stationsgebäude an der 12. Strasse betindliclic Gebäude für die 
Express-Compagnie mit den zur Aufstellung einzelner Waggons ge- 
eigneten Stichgleisen vervollständigen auf der westlichen Seite die 
Bahnho6anlage, wahrend ganz am östlichen Ende derselben direct 
an die von der Brücke kommenden Hauptgleise die zwei ZufQhrungs- 
gleise für den localen Gatenrerkehr anschlieesen nnd zn dem nörd« 
Uch der Poplarstrasse gelegenen imd durch diese Ton der übrigen 
Bahuhofsanlage getrennten Güterbahnhof führen. Der letztere 
besteht aus sechs Gleisen, jedes etwa 200 m lang, und fünf grossen 
Güterschuppen. Letztere haben eine Ausdehnung, die sonst auf 
amerikanischen Bahnen nicht üblich ist, hier aber du ich die 
Verpflichtung der Brückengesellschaft zur An- und Abfuhr der 
Güter erforderlich wurde. Zwei Güterschuppen sind je 20 m breit 
und ICH) resj). 110 m. lang; die beiden andern 10 m breit und 
ebenfalls 100 resp, 110 m lang, während der fünfte mit einer Fläche 
von 7(X)0 qra hauptsächlich für die Aufstapelung von Baumwolle 
und Tabak dient. 

2 
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Der Bahnhof, in das Niveau der Strassen pfelpcft, kreuzt einige 
derselbeDy weshalb man für Fussgäuger und Pferdebahn zwei frequen- 

tere Strassen auf höl- 
zernen Brücken über die 
Bahn gefühlt hat, wäh- 
rend das Lastfuhrwerk 
im NiTdan üb«r die Bahn 
geht 

Für etwa später noth- 
wendig werdende Yet» 
groflsenmgen iatdassfid- 
lich der Gleise Hegende 
Terrain erworben ond 
disponibel 



8. 
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DerBahnhofPitts- 
burgh 

der Pennsylvania-Eisen- 
bahngesellschaft bildet 
den westlichen Eut.l])unkt 
der 715 km langen Haupt- 
linie New York Phila- 
delphia Httsbnrgh. IKe 
allgememe Sitoation die- 
ser Linie, die Reihen- 
folge der Hanptstationen 
nnd die Anschlilsse der 
wicfatigerenZweigbahnen 
zeigt die nebenstehende 
Fig. 5, in wdeher auch 
die Fortsetzungen der 
genannten Linie sowohl 
nach Chicago als auch 
nach Ciucinnati resp. St. 
Louis angedeutet sind. 
Von dem Balndiof Pitts- 
burgii fülirt nümlich in 
nordwestlicher Richtung 

die Pittsburgh Fort 
Wayne Chicago - Bahn 
nach letztem! Orte, und 
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in westlicher rcsp. südwestlicher Riclitung die P:in Handle - Linie 
nach Cinciiinati , wo sich die nach St. Louis führende Vandalia- 
Linie anschliesst. Auf die geiiamiten Linien liat die Pennsylvania- 
Eisenbalm - Gesellschaft in Ful<,'e von Actienbesitz und Verträgen 
einen wesentlichen Einiluss und ein eingreifendes Aufsichtsrecht, so 
dass der Betrieb auf dem Bahnhof Pittsburgh als einer Gesellschaft 
unterstehend betrachtet werden kann, ohne dass jedoch hier ein 
regelmässiger TJebergaug d^ BetriebsmateirialB stattfindet. Fitta- 
bnigh ist demnach Üebergangsatation für die genaimten droi Bahnen, 
die PeonfljlTania, Pittsburgh Fort Wayne Chicago und die Fan 
Haadle-Luiie. Ausserdem mündet daselbst die von Nordosten kom- 
mende, ebenfalls der PennsyWania>Q«sellsc]iaft zugehörige Alle^eni 
Valley -Bahn, welche die Producte aus den reichen Kohlen- und 
Petroleumfeldem dieses Thals hierher bringt. Da Pittsburgh femer 
der Sitz des Superintendenten der Pittsburgh Division ist, welche 
die 188 km lange Strecke 1>is Altonna umfasst, so befinden sich hier 
auch die Büreaux und die für den Betrieb nothwcndigen Anlagen 
zur Unterbringung und Reparatur der dieser Division zugctheilten 
Locomutiven , "Wahren, des Gestänges etc. Der auf dem Bahnhof 
Pittshurj^h zu l)ew;iltii.M:'iide Verkehr ist demnach ein ganz bedeu- 
tender, dem gegenüber die Bahnhofsanlage, welche in Fig. 1, Taf. III 
dargestellt ist. eine zienilieh Ix^sehräidcte genannt werden muss, ein 
Umstand, welcher wesentlich aus lucalen Schwierigkeiten ents])ringt. 
An der südlichen Seite wird nämUch der Bahnhof seiner Länge 
nach Ton einem steil ansteigenden, felsigen Hügel begrenzt, auf dem 
sin Thefl der Stadt Pittsburgh angelegt ist; wührend an der nörd- 
lichen Seite des Bahnhofs und im Niveau desselben ein durdbaus 
bebautes Stadtviertel sich anschliesst, dessen sehr belebte Strassen 
lüngs des Bahnhofs gehen oder auch die G-leise im Niveau kreuzen, 
um sich an die nach dem Bahnhof steil abiiiillenden südlichen 
Strassen anzuschliessen. Hierdurch werden die schon aus der Be- 
schränktheit der Anlage für den Betrieb entstehenden Sdiwierig- 
keiten noch bedeutend vermehrt. 

Es ist bekannt, dass während der Arbeiterunruhen im Juli 
1877 der Bahnhof Pittsburgh ausserordentlicli beschädigt worden 
und sowohl das grosse Stationsgebäude als auch die Güterschuppen. 
Locomotivschuppen etc. in Brand gesetzt und ganz oder theilweise 
ein Kaub der Flammen geworden sind. J)io provisorische Herstel- 
lung des Bahnhofs, insbesondere durch I^e])ei fiihrung des Stations- 
gebäudes am Ausstdlungsplatzo in Plüladeli)hia nach Pittsburgh, 
ging selir schnell innerhalb 14 Tage von Statten ; jedoch musste 

2» 
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dann crnstlicli an den schon friilicr boalisichtigtoii . duich den Be- 
tricl) vorhuitrtfn Tniltau dos lialinhol's i^cdaclit wi rdi ii. Die nacli- 
folgciiilr l'i<'^(lin'il»unj; ln'zifht sich auf (l<'n Znstand des J»almlntfs, 
wie er zu dor Zeit, als Verfasser dort auweseud war, also lauge 
vor dem Brande, gefunden wurde. 

Die gan/.e Balinhofsanlage war etwas mehr als 2 km lang, bei 
der Personenstation etwa 50, bei den fünf Verbiudungsgleisen etwa 
20 und beim GNitei^ and Hangirbabnhof etwa 125 m breit, so daes 
sie ein Areal von etwa 15 ha bedeckte. Sie setzte sich ans ein- 
zelnen , den veracbiedenen Anfordemngen des Verkehrs dienenden 
Gruppen zusammen, welche den localen Vorhältnissen enge ange- 
passt, klar disponirt nnd auch räumlich von einander getrennt waren. 
Diese Gruppen sind: 

1) der Personenbahnhof, 

2) die Vcrbindungsglcisc zwischen Personen- und Güterbahnhof, 

3) die Gleisgruppe für den Rangirvorkelir der l*an Handle-Linie, 

4) die Gleisgruppe fttr den Bangirverkehr der Pennsylvania- 
Bahn, 

n) die Anlage für den rioc.ilgüterverkehr, 

6) die Anfstellungsiglcise l'iir wartende Wagen. 

7) die Aidagcn für den Betriebs- und Mijschiueudicnst, 

8) Anlage des Viehlxifs. 

Der Per s 0 n e n l> a h 11 Ii <) f war bis in den freciuenlcsten Tlieil 
der Stadt vorgeseliulKMi und als Kn|»fstati(»n angelegt. Das massiv 
in Ziegel und Sandstein gebaute, mit einer otfenen Bogenhalle ge- 
zierte Stationsgebäude hatte seine HaupttVont nach einem grossen 
frden Platze hin und enthielt im Erdgeschoss die Bfireauritame 
für den Betrieb, die Billet- und GepSckexpedition , die Wartes&le, 
Telegraphenbttreaux, sowohl flir die Bahn als auch fUr die Tele- 
graphengesellschaften, und die Geschäftsräume der Express -Oom- 
pagnie. Die übrigen drei Stockwerke dieses grossen Gebäudes, 
welches in der Hauptfront 7 Fenster und der Tiefe nach 20 Fenster 
hatte, waren als Hotel emgerichtet und zwar enthielt das ««te 
Sfu< k\vn k die Hestaurationsräume . in welchen auch die mit den 
dui'chgehenden Zügen ankommenden Beisenden ihre ^lahl/eiten ein- 
nehmen konnten. Bis unmittelbar an die östliche Front <1e- (re- 
bäudes gingen die vier je 180 m langen IVrsonen/ugs^eise der Penn- 
sylvania - Bahn . selbst zwar nicht bedeckt , aher an drei Perrons 
gelegen, die mit leichten leil/ernen Hallen versehen waren, so dass 
man von den AV^•^ggorls au> trockenen I'^issos in das St aiioiisgel)äride 
und, den breiten Gang des Erdgeschosses durchschreitend, zu den 
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Wagen und Pferdebahnen ffelangen konnte . welche sich an der 
Westseite des (lehiiiKh's hefaiHh'ii. A iisscidcin aber führten von 
den Perrons hiilzcnie, ausserlialb des Statioiis/^'rhiiude.s lie^^eIlde, 
aber gegen die A\'itt< ruiii; uescliiitzti' Tre|>))eii direet in (he erste 
Etage zu den liestaurationssiUen. Die Perrons wan-n sownlil gegen 
den Eingang in das Er(lgesch<»s8 als auch gegen (Uesc ^rrep])en 
verscldosseii und \vur(len nur bei Ankunft oder Abgang der Züge 
geöffnet, indem die bctrclVeiuh n Eingänge alsdunu bewacht und der 
Zutritt EU den Perrons nur gegen Vorzeigung des Billets gestattet 
wurde; fiir die Ton den Perrons kommenden Personen f&nd eine 
Billetoontrolle nicht Statt 

Einige kurze Stichgleise vor den Perrons dienten zur Aufotel- 
Ipng Yon Personenwagen, besonders Schlafwagen, um solche nach 
Erfordemifis bequem den Zügen an- oder abbängm zu k5nnen. 

Während die erwähnten vier Gleise an dem Stationsgebäude 
endigten, wurden nördlicli und südHeh von demselben die Gleise 
vorbeige(Uhrt, auf denen der von Osten kommend(> Verkehr nach 
Chicago resy). Cineinnati und St. Louis und umgekehrt vermittelt 
wird. Sowohl für die nach b t/.tL'enannten Orten lübrende l*an 
Handle-Linie als auch für die l'ittsl)urgli Fort Wayne Cliicago-Pabn 
waren je drei Gleise ang«-(ndnet. iJie Gleise der ersteren, südlich vom 
Stationsgebäude, waren neben und vor demselben auf ein Terrain 
verlegt, wek bes der Bahn gcbürte und dureli ein hohes Gitter von 
dem iVeicii , verkehrreichen IMatze getreimt war ; die drei nördlich 
des Statiunshausüs beüudlichcu, nach Chicago fühi'cnden Gleise lagen 
aber auf dem betreffenden Platz selbst, und zwar im Niveau des- 
selben, und gaben ein nicht unbedeutendes Hindemiss ftir den Stadt- 
verkehr ab, da auf denselben ein Theil des Bangirdienstes ßlr die 
Personeozfige besorgt werden musste. Auf der westlichen Seite und 
im Niveau jmies Platzes war übrigens noch ein Yerbindungsgleis 
zwischen den' beiden genannten Linien angelegt 

Die Personenstation vermittelt nun, wie vorhin angegeben, den 
Verkehr nach vier Richtungen, in östlicher Richtung nacli New York 
und dem Allegheni-Thal, in westHcher Richtung nach Chicago und 
Cintannati St. Louis, und zwar unter besonders schwierigen Verhält- 
nissen , da ein Zurücksetzen sämmtlicher Personenzüge nothwendig 
wird. Für die von Osten kommenden Züge, welche nicht weiter 
als Pittsburgli geben, ist dies einb-ui'btend. Aber auch die durch- 
gehenden von 0>ten koninuMiden Züge fahren in Folge der (lileis- 
anlagen, der Zugänge zu den Perrons und des Mascbinenwecbsels 
auf einem der vier Personcugleise ein, laden aus, setzen dann zui ück 
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ttnd fiiliroii nun auf einem der südlich oder nördlich vom Stations- 
gebäude li( iiden Gleise vor, um die nacli Chicago oder Cincinnati 
fahrenden Keiscndcn aufzuneluncn. Auf denselben Gleisen halten 
die vom Westen kommenden Züge, um die Reisenden al)zusctzen, 
fahren dann vor und setzen auf eins der vier mittleren Gleise zurück} 
um von da aus nach Osten abzufahren. 

Ungefiihr 80() m (istlicli vom Personenbahnhof und mit diesem 
durch fünf Gleise iiu l. dci- b( i(hMi Haupttjleise verbunden, beginnt der 
Güter- und 1\ an g i r b a h n h o f. Auf demselben befinden sich 
südlich der Hauptgleise vier ca. 550 m lange Gleise zur Aufnahme 
lind zum fertigen Rangiren der toh der Pan Handle-Linie kommen- 
den resp. für dieselben bestimmten Wagen. Nördlich der beiden 
Hauptgleise smd ebenfalls f&nf Gleise angelegt, Ton denen die beiden 
dem Hanp^^eise am nächsten liegenden für die vom Ostra kom- 
menden oder dahin gehenden fertigen Güterzüge bestimmt und noch 
auf mehrere Kilometer über den Bahnhof hinaus als Gütenrogs- 
Hauptgleise durchgeführt sind. Die drei andern Gleise dienoi zur 
Aufhalime und zum Rani^iren der von Oiicago kommenden, nach 
dem Osten gebenden Wagen. Für die Wagen nach Chicago findet 
nur eine üebergabe, nicht aber ein Rangiren auf diesem Bahnhofe 
Statt. Letzteres geschieht vielmelir auf dorn nahebei gelegenen, der 
Pittsbmgh Fort Wayne Chicago -Balm gehörigen Bahnhofe. 

Zwei G üt e r s c, h u p p e n nebst vier Gleisen dienen dem Local- 
Gütervcrkeiir und den verschiedenen Transi)ort-Compagnien. Eine 
grJissere Anzahl todter Gleise sind für die Aufnahme solcher Wagen 
bestimmt, welche nach ihrer Ankunft nicht gleit h weiter gehen können. 
Die neun südlichem dieser Gleise gehören aber zu den Maschinen- 
nnd liVagcn-Reparatur-Werkstätten. Letztere sowie 
zwei nmde LocomotiTschuppen von je 84 m Dnrdmiesser und mit 
StBiiden fiir je 44 resp. 38 LocomotiTeo, die Schmiede, Holzschuppen, 
dann die Wasserreservoire mit Erahnen, Kohlensohappen, die Maga- 
zine für Oel und Sand sowie das Büreangebände bilden die An- 
lagen für den Betriebs- und Maschinendienst der Dividon und liegen 
nördlich Ton den Gleisen zwisdien diesen und der freqnenten Liberty- 
Strasse auf einem ca. 60 m breiten und 400 m langen Terrain. 
Jeder Locomotivschuppen hat zwei Schienenstränge, welche direct 
in die Hauptgleise fuhren, und auch Gleise zu den Schiebebühnen, 
welche die Verbindung mit den Reparaturwerkstätten herstellen. 
Ausser den laufenden kleineren Reparaturen an ^laschinen und 
Wagen etc. stehen ilurehschnittlich hier 5 — 6 Loeomotiven in Haupt- 
reparatur; die Einrichtungen sind indessen so getioffen, dass die 
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Arl>oitskr:ifto in diesen Werkstätten biü auf 45U Mann ausgedehnt 

werden könm-n. 

Etwa 1 km östlich vom Ende des Balmhors ist der V i e h Ii <> f 
angelegt, ähnlich den deäfiillsigen Aulagen iu Amerika aus einem 
grossen Tenain bestehend, weldms durch ZSmd» in eine Anzahl 
kleinerer Abtheilungen getheilt ist Längs des sfidlichen für die 
Yiehzfige bestimmten Gleises, welches bis an den Viehhof geführt 
und hier mit den Hanptgjeisen Terbnnden ist, erstreckt sich eine 
Ladebühne, von welcher eine Anzahl fester, in Holz oonstmirter 
Bampen in den Viehhof führen. 

Anschliissgleise auf freier Strecke. 

Auf der Stredce Sstlich von Httsbuigh zweigen mehrere An- 

schlussffleisc an sehr bedeutende Walzwerke, z. B. an Edgar Thomson 
Steel Works, Cambria Iron and Steel Works etc. ab. Die 
Abzweigung gescbidil mf freier Strecke in einfachster Weise, 
i'idem, wie Fig. 6 zeigt, in das dem Etal)lis8ement zunächst 
liegende Hauptgleis eine gegen die Spitze zu befohrende 
Schleppwt'iche eiiigoh -^'t nnd ein (ilt'is parallel den Haupt- 
gleisen zur Aufstellung von Wagen angeordnet wird. Von 
diesem geht das (ilei,, zum Etablissement ab. Die Hanpt- 
gleise werden vor der Abzweigung dnrcli eine Wcichen- 
Cur?o verbunden. Besondere Bewac hung durch Anstellung 
eines Wärters, Telegraphisten etc. bei solchen Anschlüssen 
findet nidit Statt; die Weichen daselbst werden in der 
Bichtang anf das Hauptgleis Terschlossen gehalten und von 
dem Personal desjenigen Zuges, welcher in das SettengleiB 
fährt, bedient Die Weiche im Hauptgleis dient lediglich 
zum Aussetzen oder Aufiiehmen von Wagen, was in sehr 
kurzer Zeit geschehen kann. Ein Bangiren findet durch 
dieselbe niemals Statt, da solches auf den in genügender 
Anzahl an den Werken selbst bcfindliclion Gleisen geschieht. 

Abgesehen von der Station Blairsville, wo die Alegheni- ^ 
Bahn und einige Anschlussbahnen einmünden und ein be- 
deutender Rangirverkehr eine grossere Bahnhofsanlage mit ^ 
allem Zubehör nöthig gemacht hat, folgt als nächste grössere 
Anlage 

die Station Altoona 

am östlichen Fasse des AUegheni - Gkburges gelegen. Dieses wud 
Ton Altoona aus in einer 40 km langen Steigung von 1 : 72 und 
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iu einer grossen Curve (Horsi bhoe Canre) von 194 in rutl. erstiegen. 
Es war daher aus üetriebsrttcksichteu gleicli bei Anlage der Balm 
im Jabre 1849 daranf Bedacht genommen, hier eine grössere Loco- 
mothrrtatioii nnd die Bepaiaturwerkstätte ffir Locomotiven und 
Wagen anzulegen. Aub den ursprünglich kleinen Anlagen sind die 
jetzt Torhandenen grossen und in jeder Beziehung muatergflltigen 
Genttalwerkstätten für die ganze Pennsylvania -Bahn entstanden. 
Altoona ist gleichzeitig der Sitz des Generalsuperintendenten der 
1614 km langen Pennsylvania Division; der demselben zugetheflto ' 
Superintendent of i^Iachine power ist Vorsteher der Werkstättm 
und liat zugleich die OberaufMicIit ülx r die Beschaflfung und In- 
standhaltung des Maschinen- und W:iLr< M])arkes der ganzen Bahn. 
Ebenso liegt dem daselbst stationirten »Superintendent uf Transpor- 
tation die Wagenverwaltung, d. h. die ^\'al,'('ngestellung, Wagen- 
disposition und Wagenaljrechnung mit tVenult ii Bahnen oh. In 
Folge der hit-rdun h notliwendig gi'wordenen Anlage vieler Büreaux*) 
und der zu lii'MlialVt ii.jcii AN'oiinungt'n etc. l'iir eine grosse Anzahl 
zur Bahn gehöriger Beuiiiten und Arbeiter wuchs Altoona. wch lies 
im .Jahre Hs-ill nur aus drei Farmen bestand, zu einem ansi hnln hen 
Städtchen heran, welches jetzt 10,UO0 Einwohner bat, die diiect 
oder indirect von der Eisenbahn abhängen. 

Altoona ist Zwischenstation für die Hauptlinie und Anfangs- 
station für die wenig bedeutende Zweigbahn nach fiollidaysbuig. 

Ffir den Personenverkehr sind die beiden Hauptgleise 
und der 4,85 m breite Seitenperron auf eine Länge von etwa 140 m 
mit einem Dache überdeckt , welches auf zwei Beihen gnsseisemer 
Säulen steht, in £Ssen construirt und mit Zinkblech gedeckt ist. 
Unter der Halle ist der Baum zwischen den Schieiicu und Gleisen 
iu Höhe der Schienenoberkante mit Holz gedielt Der Scitenperron 
ist mit Steinfliesen gepflastert. Das Stationsgebäude schliesst sich 
nicht unmittelbar an die Halle an. Die Gleise waren nämlich an 
die eine Seite und in das Niveau der Hauptstrasse (Main Street) 
gelegt, an deren anderer Seite die Eiseid)ahngesellschaft das auch 
als Eniplangsgebiiude dienende Ht»tel errichtete, sodass jetzt, nach- 
dem der Strassenverkehr verlegt ist, /wisclieii dir Halle und dem 
Hotel noch ein etwa 1.") ni breiter, mit Bäumen be|)Han/.ter Kaum 
bleibt. Das Hotel, dessen Erdgcschoss um etwa 1 m über dieser 



*) Die Ei«ei»b!ilinpei«ell$ichaft hat in Altoona fast .'>0 ha. liegende heliaute 
Otfi&de fOx Dieastzwecke, und die ihr gehürigeu ticbäude daselbst hubeu eiue 
FronUBiige von mehr alfl B% km. 
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Strasse liefet, und von dorsolhon aus auf zwei biciton Troppen zu- 
gänglich ist, liat nncli dcrsell>on resp. dor Bahn hin in seiner ganzen 
Länge einen in Hiiho des Erdgeschosses licgt-ndcn , ülterdeelvten 
Vorphitz, welcher den Güsten des Hotels wie dem PultlikiiDi ollen 
steht und, mit 15äukeii und Stülden besetzt, als angem-hnur und 
interessanter Aufenthalt besonders bei Ankunft der sehr zahlreichen 
Züge vielfach benutxt wird. Von diesem Vorplatze geht ein genügend 
breiter, bedeckter Ghuig bis an die Ferronhalle, so dass man trockenen 
Fasses Tom Hotel an za den Eisenbahnwagen und umgekehrt ge- 
langen kann. Die Perronhalle selbst ist mit einem Gitter, welches 
auf beiden Seiten an das Hotel anschliesst, Terschlossen; nur bei 
Ankunft der Zttge wird das breite Gitterthor, welches an dem top* 
erwähnten Gange die Halle abschliesst, geöffnet, dann aber auch 
bewacht und kann von Jedermann, der vom Perron kommt, ohne 
Weiteres durchschritten Averden. Zum Perron kann man jedoch 
nur gegen Vorzeigung des Billets gelangen. 

Das Empfangsgebäude, oder besser gesagt , das Hotel 
ist einfach und hübsch in Ziegelrohbau mit Sandstein ausgeführt 
und ausserordentlicli ^'oiiinmig und l)e(juem an,i,'<'l<*«jt. Es ejithiilt in 
dem Erdgeschoss einen grossen Wartesaal, 'roilettezinimer und 
Watercloscts ; dann einen f^rossen Speisesaal und mehrere elegant 
ausgestattete Sak)ns (drawing - rooms und ladies roonis). Tu den 
oberen Etagen sind (Ho zaldreichen Logirzinimer angeordnet. J)a 
der localc Personenverkehr in Altoona nicht sehr bedeutend ist 
und nur insofern zur Geltung kommt, als die meisten durchgehend«! 
Züge hier einen Aufenthalt von etwa 20 Minuten haben, damit die 
Beisenden ihre Mahlzeiten einnehmen können, so ist das grosse 
Hotel weniger fttr das Publikum eingerichtet als für die zahlreichen 
Beamten der Pennsyhania-Bahn, welche entweder in Altoona selbst 
wohnen oder sehr häufig zu Besprechungen oder zu den hier statt- 
findenden allgemeinen Confcrenzeu fahren und dann fibemachten 
müssen. Die Eisenbahn-Gesellschaft hatte auch die ausgesprochene 
Absicht, ihren Ikaniten durch Anlage dieses bereits im Jahre 1854 
erbauten Hotels gute und bequeme Unterkunft zu bieten*). Das 
Hotel selbst ist Seitens der Eisenbalin verpachtet und zeichnet sich 
durch gute Leistungen und billige Preise wie besonders dadurch 

*) Dies Hot«l war eins der ersten iogenannten Eisenlialio-Hotelg und hat 

nicht wenig Nrtchiiliniun<; fjofiintlen und /.um Rufe Altoona's Vicii,"'fr.i>,'t'n. Die 
EiBCnbilhnfjcscllsrliuft sorjjt illtrij^cns sclir flir (lit'>;i" ilin- Hriuiit' ii-tuilt. ><> / 15. 
mtterbält sie hier uuf eigene Kosten eine Öchule, schunkti; eine DainplTeuer- 
ipritze, grOndete die Waaaerleitiing eto. 
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aus, (lass der Ausscliaiik von Spirituosen in (lenisilhi'n Sritcns tkr 
Vcrpiichteiin durcliaus untersagt ist, eine Yeioiilnung , welche vou 
Altei*8 her mit Rücksicht auf die vielen in diesem Hotel verkcliren- 
den Beamten der Bahn erlassen wui'dc, amerikanischen Anscliauuugen 
entspricht und ab bewfilirt bis jetzt in Kraft geblieben ist 

Das Stationsbfireani die Billet- nnd Gepickexpedition sind nicht 
in diesem Hotel untergebracht, sondern befinden sich in einem 
ebenfalls am Perron liegenden besondem Gebäude. Für die aus 
dem Hotel abrdsenden Personen ist dieses, hier rielleicht sonderbar 
seheinendoi Arrangement nicht unbequem, da Billet- und Gepick- 
espedition vom Biircau des Hotels aus besorgt wird, ohne dass 
dafür ein Zaschlag oder gar Trinkgeld verlangt würde 

Der locale (J ü t e r v c r k e h r ist in Altoona ebenfalls nicht 
Bchr f^ross und da« bedeutendste Oontingcnt zu demselben stellt 
zweitelsoline die Bahn selbst für ihre AVcrkstütten. Jedocli findet 
ein ziemlich lebhafter H a n i r v c r k c h r hier stiitt und /.war für 
die nach A\'< stt"ii pichenden Ziii^e erstens nach den vielen bedeuten- 
den Zwischenstationen und Ahzwei[j;ungen bis Pittsburgh und zwei- 
tens für Pittsburgli local und darüher liinaus ; für die nach Osten 
gehenden Züge erstens nach den Zwischeustatiouen bis Harris- 
borg incL, was nicht sehr bedeutend ist, zweitens nach Philadelphia 
local und drittens darüber hinaus nach New York. Ausserdem 
werden in Altoona die nach Westen gehenden schweren GHitenfige 
getheilt, und ftlr alle westwärts gehenden Zfige ohne Ausnahme 
wird eine Yorsponnmaschine und unter Umständen noch eine Druck- 
maschine gestellt Dass für alle Zfige in Altoona Masdiinenwechsd 
eintritt, ist selbstverständlich, da es Grenze der Division ist und 
f&r die grossen Steigungen auch besonders gebaute Maschinen snr 
Verwendung kommen. 

IncL der beiden Hauptgleise sind neun Gleise vorhanden, 
von denen eins ledigHch für den Verkehr mit den Werkstätten 
und Locomotivschupi)en , die zwei den Hauptgleisen zunächst 
liegenden alier für die durchgehenden (üiteiv.üge bestimmt sind. 
Die Bahnli«)fs;,'U'ise sind gegen 1200 ni lang, die Güterzugshaupt- 
gleiso an beiden Seiten des Bahidiofs noch weiter geführt. Am 
westlidien Ende des Bainiliofs ist ein fünftes, über 800 m langes 
Gleis angelegt, welches rückwärts direct in den Lucomotivschuppen 
föhrt, und die zum Vorspannen und Drücken bestimmten Loco- 
motiven sowie die zurückbleibenden Abtlieilungcn eines getheOten 
Zuges aufnimmt. Diese warten jedodi selten länger als 10 Uinuten 
nach Abgang der vorhergehenden AbtheQung. Das tta die vom 



L^iyiii^uO Ly Google 



— 27 — 



Westen koinraciulcn Zü^'o bestimmte Gütergleis tlieilt sich an der 
Avi'stliclu'ii Seite des iJalinhot's in drei (il< ise. so dass die (liiter- 
ziij,'e sofort mich den drei ohen^nnaniiteii Eichtiinjfcii ^ethcilt 
^verd<■ll i<ünncn, oline erst in den lialmlioi' einzul'uliren. Die Afa- 
schincn- Werkstätten lieg<'n diclit hei dem Stalionshoteh südlich von 
den Gh iscn ; die Büreaux des (ieneralsuperintendenten. .Maschinen- 
uud Trausportmeisters liegen uürdicb der üleise, vielleicht 3UÜ 
Sdirilt TOB dem Balmliof entfernt, an der zu letzterem f&hrendeii 
12. Strasse. Diese ist zur bequemeren Yerbindung durch eine 
leichte direct in dem Werkstüttenhof mttndeode Brücke fiir Fuss- 
gSnger Uber die Qleise geführt 

Die Werkst&tten bilden eine abgeschlossene nnd aller- 
seits eingezSunte Anlage för sich nnd sind hinreichend mit Gleisen 
yersehen wie auch nach Westen und Osten hin durch 'Gleise mit 
dem für den Wcrkstättcnverkelu' hestinimten Nchengleis und mit 
den Haui)tiudeisen direct veri>unden. £iDe detailUrte iieschreibnng 
dieser sehr Ijerühmten Aidage liegt ausserhalb des Rahmens dieser 
Schrift. Es wird nur bemerkt, dass die Anlage nach und nach 
entstanden, mehrfach umgebaut und erweitert wordeu ist und zur 
Zeit in der Hauptsache ftdgeiide Gebäude unifasst: 

3 Lücomotivschuppen i\ 91,5, bU, 72 m Durchmesser; 

2 Montirschuppen einer 20 m breit 106 m lang, der andere 
lÜ m breit 99 m lang ; 

1 Maschinenwerkstätte 26 m breit 109 m lang; 

2 Schmieden 18,3 m breit 105 m lang, und 20,4 m breit 
33 m lang; 

1 Eisengiesserai 30 m breit 75 m lang ; 

1 Giesserei für Eisenbahnrfider (prachtvott ausgestattet) 22 m 
breit 42,5 m Uudg; 

1 Messin^esserei 17,6 m breit 29 m lang; 

1 Bäderdreherei 22 m breit 32 m lang; 

1 Lockirschuppen 12 m breit 105,5 m lang; 

1 Modellluius 15 m breit 30 m lang; 
ausserdem noch 3 groese Kohlenbühnen, 2 Hol/schuppen, 2 Oel- 
häoser, 2 Sandhäuser, Kesselschmiede, Schuppen für lleparatur 
resp. Anfertigung von Tendeni , Kesselröhreu , Schrauben , con- 
tinuirlichen Bremsen, von Telegraphenapparaten, zur Untersuchung 
der Metalle, üele etc. 

Die W a g e n e r k s t ä 1 1 e liegt etwa 2 km östlich des 
Stiitionshotels nn<1 liat 

einen runden iveparaturäcliu])pcn von 66 m Durchmesser; 
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einen Lackir- und PolsteiHchuppen 22 m breit III m laug; 
eine ydimiede 11 \\\ bivit 109 m lang ; 

eine Mascbineu- uud Tiscblerwcrkstätic 22 m breit 58 m lang ; 
einen Schuppen fOr Hokbearbeitungsmaschmen 22 m breit 
68 m lang; 

einen Schuppen für Wagen 41 m breit 64 m lang; 
auBsordem noch mehrere Kessel- nnd Dampfmaschinenhänser, 
Holzschuppen, Wiegebans, ein geräumiges Hans für Bttreaux etc. 

Die sämmüichen Gebände sind massiT erbaut nnd grössten- 
tbeils mit eisernen Dachconstructionen Tersehen; die Lokomotiv- 
AVerksiätten bedecken ein Areal Ton etwa 11 ha, die Wagen* 
Werkstätten ein solches von ö ha. 

Schliesslicb ist noch zn erwähnen , duss der Bahnhof Altoona 
nicht einem der Divisionssuperintendenten untci-stellt ist. V'ielniehr 
ist mit Kücksicbt auf die Wichtigkeit, welche dieser Bulniltof 
inslx'sondeie für die Maschinen und AVagen hat, bei der grossen 
räuniliclien Ausdehnung desselben und bei den Hetrit bssclnvierig- 
keiten der nach Westen belegenen Strecke, die Unterhaltung 
desselben, die Ikwachung des Hetriehes auf demselben, die; (Be- 
stellung der ^Maschinen für die nach Westen fahrenden Züge dem 
in Altoona residirenden Superintendent of trausportatiou unterstellt. 

277 kill ostlich von Altoona liegt 

der Bahnhof Harrisburg, 

eme ziemlich bedeutende Station, Sitz des Superintendenten der 
213 km langen Middle Division Ton Harrisburg bis Altoona, und 
daher mit Bürcauzgebäuden, LocomotiTSchuppen und den für die 
Reparatur der LokomotiTen und Wagen der Division erforderlichen 
W^kstätten etc. versehen. In Harrisburg zweigt die von der 
Peinisylvania-Eisenbahn gepachtete und betriebene North Ceutral- 
Bahn nach iialtimore wie auch die V^erbindungsl);!)!!! mit Snnburry 
der Philade]])hia und £rie-Babu ab. Für die Hauptliuic ist 
Harrisburg Zwischenstation, auf welcher alle Züge halten. Die 
Bahnhofsaidage , in Fig. 2 auf Tafel III daru'estcllt . befindet 
sich auf einem der Breite nach sehr lieseliiünkten Terrain. Einer- 
seits vom J'ennsylvania • Canal , anih rerseits von einer Huupt- 
strasse begrenzt, ist es an der breitesten Stelle 2ir) m, an der 
schmälsten kaum 'M) m breit, noch vun einzelnen Privatgrund- 
stücken und -Etablissements besetzt ist und wird von mehreren 
ziemlich verkehrreichen Strassen im Niveau gekreuzt. Es ist dem- 
nach dieser Balmhof, welcher auch erst allmälig au- und aus- 
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gebaut worden ist, vorzüglich der Länge nach entwickelt^ welche 
mehr als 3 km beträgt. 

Am östlichon Ende befindet sich die P e r s o n e n s t a t i o n . 
aus Eiiipr;ingsgel)ä(ule und tiinf Gleisen bestehend , von denen vier 
mit einer grossen eisernen Halle ülierdeckt sind, während das 
andere an der Aussenseite des Emi)l"anusge]);iud< s gelegene Gleis 
durch das iiljerstehendc Dacli zum Theil bedeckt wird. Das 
Enipfangsgcbäudc enthält im untern Gcschoss die Wartesäle, Billet- 
and Gepiickexpedition, das Bureau des Stationsvorstehers und einen 
Uelnen Baum für Bestaurationszweoke. Im oberen Geschosne be- 
finden aidi die Bttreanz des Superintendenten, der Telegraphen etc. 
In zwei andern kleinem Gebunden , eben&lls massiv erbaut und 
an der Halle gelegen, sind die Büreauz fär den Bangirmeister, 
Stations-Einnehmer, das Zugspersonal, Telegraphen- und Bahnhöfe- 
Arbeiter etc. Zwei von den Oleisen unter den Hallen dienen zur 
Aufstellung von Personenwagen etc., während die übrigen für die 
durchgebenden Personen- und GtIterzUge bestimmt sind, denen 
jedoch die Benutzung eines bestimmten Gleises je nach der Richtung 
des Zuges nicht vorgeschrieben ist. Aus diesem Grunde sind auch 
die AVeicben in den Gleisen vor und hinter der Halle so an- 
gelegt, dass jeder Zug nach dem Passiren der letztern wieder in 
das riehtige (rechte) Gleis einfjiliren kann. Gleich westlich von 
der Empfangshalle ziehen sieh die (i leise, eingeschränkt durch das 
dort lielegent' StationsgehäudL- der eoncurrirenden Philadelphia- 
und Keading-JJahn . wieder in die zwei Hauptgleise zusammen, 
welche dort im Niveau auf einer Strasse liegen. An dieselben 
schhessen sich kleine Seitenglcisc zum Aufstellen einzelner Wagen 
sowie das Verbindungsgleis uach dem Ganalhafen an. Sobald 
dann der bescfarftnkte Biräm es gestattet, verzweigen sich die Haupt* 
gleise in sechs Gleise, welche ebenfalls im Niveau der Strasse liegen 
und von denen zwei fttr die Personenzüge, zwei för die Güterzüge 
und zwei Gleise Insbesondere für die Maschinen dienen. An diese 
Gruppe sdiliessen sich die Gleise an, welche zu der südlich der 
Bahn gelegenen, Betriebszwecken dienenden Anlage 
führen. Diese, eine in sidi abgeschlossene Gruppe bildende An- 
lage besteht 

1) aus einem Locomotivschuppen mit einem Durchmesser von 

85 m und 42 Ständen; 

2) dem Montiiungs- und Wagenschuppen, jeder 21 m breit 
.55 m lang und durch einen ebenfalls .55 m langen , 21m breiten 
Kaum für die Schiebebühne von einander getrennt; 
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3) der zwisofaen beiden liegenden MaschinenweikstStte 21 m 

breit 65 m lang; 

4) der Schmiede, dem Lackirschuppen, dem Oelhaus. Sandhaos ; 

5) der überdeckten Kohlenbühne 145 m lang 15 m breit; 

6) dem Holzschuppen ; 

7) einem Schuppen für Aufstolluncr von AVa^jen insbesondere 
des stets bereitstehenden Arbeitszu^^es (wrecking traiu); 

8) dem Eisliaus und der Wasserstation. 

Da der waehscndo Verkehr eine Vergrössemne; des Locomotiv- 
schuppens erforderte , diese aber wej^en des beschränkten Raumes 
auf der südUchen Seite des Bahnhofes nicht mögUch war, so wurde 
noch aaf der nördlichen Seite desselben ein zweiter LocomotiT- 
schuppen mit emem DorolunesBer von 90 m nnd mit 40 Stttnden, 
nebst Wasserstation, Sandhansy Handwerksdepot und Kohlenbühne 
angelegt ; letztere 107 m lang nnd 37 m breit ist so eingerichtet» 
dass die Waggons anf einer in Hdz oonstmirten Rampe hinaaf- 
gebiacfat werden können. Diese Anlage dient hanptsichlich den 
GHlterzngs-y die erstgenannte den Personenzngslocomotireii. Soweit 
es die localen Verhältnisse gestatteten, sind also auch hier die 
f&r den Maschinendienst nothwoidigen Auhagen von den übrigen 
gesondert und unter sich zusammenhängend disponirt, wie auch die 
dorthin führenden Gleise einen directen AnaAhhmft an die Haupt- 
personen- oder Gütergleise haben. 

Weiter westlich schliessen sich die eigentlichen R a n gi r - und 
A u f s t e 11 u n g s - G 1 e i s c an uml zwar 13 Stück nürdlieh, 11 Stück 
Küdlieh der beiden Hauptirleise und in Längen von 480 bis 740 m. 
Das erste Gleis rechts und links der Hauptgleise ist rechtes resp. 
linkes Güterzugs-Hauptgleis ; jedes der übrigen Gleise wird zur 
Aufstellung der Wagen für eine bestimmte Richtung oder SUition 
benutzt; so werden z. B. von dem rechten Güterzugsgleise nach 
Süden gerechnet, die zwei zunächst folgenden Gleise fUr durch- 
gehende Wagen nach New York, die beiden folgenden für durch- 
gehende Wagen nach Philadelphia, die vier nächsten fär kleine 
Zwischenstationen nnd Hartisburg local, das letzte Qleis für die 
Kohlen- nnd Werkst&ttenwagen der BSisenbahn- Gesellschaft selbst 
benutzt 

Am westlicben Bude des Bahnhofs ist auf eine längere Strecke 
nordlich und südlich der vier mittlem Hauptgleisc noch je ein Gleis 
angelegt; das nördliche dient zur Aufstellung, Ent- und Beladung 
von Viehzügen, das südliche für die Ranginmi'^cliine. Diese besorgt 
nämlich von demselben aus das iiUngiren des auf dem neben 
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liegenden Gleis von Weston angekommonon Güterzugs , indem sie 
vermittelst eines an der Bufferbolile angebracliten Auslegers jedes 
mal eine Anzahl Watten vorwärts drückt, welche durch die Weichen- 
atrasse in die verschiedenen Gleise einlaufen. Dieses Gleis für die 
Maschine ist vorwärts der Weichenstrasse 720 m lang. 

Dem Punkte gegenüber, wo von den vier Mittelgleisen die grossen 
Weicheustrassen nördlich und südlich abzweigen, befindet sich der 
Signalthurm und das Büreau des Eangirmeisters , welch letzterem 
die Aufsicht über das Bangiren auf dem ganzen westlichen Thml 
des Ba]mho& sowohl als anoh ttber die BHnfkhrt der Züge und die 
«1 gebenden Signale etc. obliegt. Auf demselben Büreau haben 
sidi auch die Oonducteore der ankommenden GHiteraOge zu melden. 
Bm Büiean eines zweiten BangirmeiBterB befindet sich am östlichen 
Ende der Bangixgleise; derselbe Überwacht die Ein- und Aus&hzt 
der Personenzüge und der von Osten kommenden GHiterzttge. 
Ausserdem sind noch zwei Wohngebäude mit IKenstrSnmen iÜr 
zwei Vorarbeiter auf dem Bahnhofe angelegt 

Der Bahnhof W e s t p h il a d e 1 p h i a , 

wegen seiner Lage in dem neuen westlichen Stadtthcilc Phila- 
delphia's also genannt, ist seiner Ausdehnung und seinem Betriebe 
nach der bedeutendste Bahnhof der Pennsylvania - Eisenbahn. Er 
ist ebensowenig wie die übrigen grössern Bahuliiife aus einem 
Gusse nach einheitlichem Plane entstanden, sondern mit dem 
steigenden Verkehr, mit den sich ändernden Verkehrsverhältnissen, 
mit den eingeitihrten neuen Bahnlinien etc. gewachsen und hat 
sdnen letzten TJmbau im Jahre 1875/76 erfahren, als die Welt- 
AuasteHung in Philadelphia eine wesentliche Aenderung und Aus- 
dehnung des Bahnhof^ und gleichzeitig eine zweckentsprechende 
Verbindung mit dem Ausstellungsplatze nothwendig machte. Die, 
unter Benutzung der Baihroad Gazette angefertigte Zeichnung, auf 
Tafel rV stellt den Bahnhof dar, wie er nach diesem Umbau sich 
gestaltet hat, während des Jahres 1876 betrieben wurde und im 
Nachfolgenden spezieller beschrieben werden soll. 

Der Bahnhof AVestphiladclphia war früher Endstation der 
Pennsylvania-Bahn und ist nach ITebergang der Linie JMiiladel])hia 
New York in die Hände der geiuinutcu Gesellschaft jetzt Zw^ischen- 
station für die Iloute Pittsburi^h New- York. Anssei-deni dass er 
einen sein* lte<leutenden Localvt-rkchr von re>]). nach der Stadt 
Philadelphia, den grossen Etablissements, den verschieden<.Mi Bahn- 
hüfeu und Werften, von denen die SchiÜu mich allen Weltthoilen 
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^Eiliren , verinittflt . ist er Aiischluss- resp. TTel)ergan<^sstiitiün für 
die PliihuU'lpliia Wilniiiigtou uiul Baltimore- Jialiii, welche von hier 
den Verkehr luicli dem Süden bis New Orleans übernimmt, und 
für die l'hiladelphia und Reading - Bahn , welche sich durch die 
reichen Kohlenlager PennsylvanieDS zieht. Diesen sehr bedeutenden 
Anforderungen entsprechend ist die Bahnhofsanlage sehr ausgedehnt 
nnd TorzfigUch der Länge nach entwickelt, da die Lage in einem 
dicht angebauten resp. im Anbau begriffenen, zum Thefl eleganten 
Stadtthefle in Westphiladelphia ebensowenig als die Begrenznng 
elnerseitB durch den Schuylkillfluss andererseits dnrdi das stazk 
ansteigende Terrain eine grössere Breitenausdehnung gestattete. 

Die Länge der — mit Ausnahme auf der Ausstdlongsstation 
überall doppcl^'leisigm — Strecke beträgt fast 7*/« km und die 
Nebengleise sind gegen 36 km lang. Dem Umstände, dass AVest- 
philadelphia auf einem vom Schuylkilltluss ansteigenden Terrain 
gelegen ist, und dass die Bahn am Fusse dieser Anhöhe entlang 
gezogen wurde, ist es zu danken, dass, abweichend von den meisten 
Stationen Pliiladolj)hia's und auch Amerika'«, die kreuzenden Strassen 
über die Balm überführt sind und demnach Betriebshiiidernisse in 
dieser Bezielumg nicht darbieten. 

Die ganze Anlüge zerfällt in mehrere Gru{)pen, welche, räumlicl» 
von einander getrennt, den verschiedeneu Arten des Beti'iebs und 
Verkehrs dienen. Diese Gruppen sind: 

Der Personen-Bahnhof, 

der Güter- und Bangirbahnhof, welcher nach den Anfordeningen, 
Verkehrs- und Gttterarten und nach den Bahnriditungen in mehrere 
Abtheilungen gotheilt ist; 

die Einmündung der Bahnlinie von New York; 

die Haltestelle Belmont; 

die Personen- und GUterstation für die WeltaussteUung; 

die Werkstätten-Anlage nebst LooomotiT- und Eohlenschuppen, 

Wasserstatiou etc.: 

die Anlage des Viehliof^. 

Der Personenbahnhof liegt am östlichen £nde der 
ganzen Anlage dicht au der 32. und der Marketstrasse und ist 
als Kopfstat ion für die Züge aller Richtungen construirt. Derselbe 
besteht 1) aus dem Empfangsgebäude, welches unnüttelliar an der 
Marketstrasse nnd Tiancaster Avenue, zwei Hauptstrasseii. liegt und 
eine Ix'qiicnie ( 'iunnuniikation mit <l<'ns<'ll)en für h'ussgiiiiu'cr. Fuhr- 
werk und Ix sonders für die in jenen Strassen gehenden Ptcrdc- 
bahnen gestattet, deren Gleise bis in die zu diesem Zwecke angelegte 
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bedeckte Halle fi:etuhrt werden , welche neben dein Grebäude an- 
gelegt ist und unniittelhar ;un Perron endij^t ; 

2) aus je einem Gelniudc für al)geliendes und ankommendes 
(Gepäck und einem Gebäude für A])gabe des Haud^^epücks etc.; 

3) aus je 2 Hallen für die Personen/üf^e ; 

4) aus den uothwendigen Gleisaidagen. 

Das Stationsgebäude, dessen Grondriss und Durchschnitt 
in Fig. 1—4 auf Tafel Y, und dessen Sussere Ansidit in Fig. 7 (S. 34) 
dargestellt ist, ist etwa 30 m tief, &5m lang, hat im Hittelban des 
Erdgeschosses den durch beide Etagen reichenden Wartesaal 30 m 
lang , 24 m tief und 20 m hoch , an welchen sich an der einen 
Seite 2 grosse Bänme von je 13 m Breite und Tiefe als Bestan- 
rationssäle, an der andern Seite der Wartesaal für Damen 30 m 
lang» 13 m tief nebst Billetexpedition, Wateralosets etc. ansdüiessen. 
In d^ grossen Wartesaal sind nur Blinke, keine Tische ange- 
stellt — wenn man nicht etwa die in Form eines Tisches con- 
struirten kaHtenf(')rmi,t>:en Hei/unpcsvorrichtungen, welche mit Marmor- 
]>lattf'n Ixlegt sind, als solche bezeichnen will — ; in twei Ecken 
des 8aales sind Telegraphenstationen für das l'uhlikum, in der 
dritten der liilletverkanf der Schlafwag('nf]fesell.scliat"t. in der vierten 
der Zcitunf^s- und Jiücherverkauf eingerichtet. An der Seite 
nach dem Perron zu befindet sich ein kleines Biireau fiir den 
Stationsvorstand. Nach di m grossen Wartesaal siiul /.wei , nach 
dem kleineren ein Schalter aufgelegt. In der ersten Ktage des 
Stiitionsgcbäudes. welche durch zwei kleine eiserne, aut" dem Perron 
befindliche Wendeltreppen zugänglich ist , befinden sich über dem 
Restaurant die Küche und einige Zimmer für den Rest.iurateur ; 
anf der andern Seite sind die Bureaux fiir den General- Agent, den 
General-G^pSck- Agent, Stations-Einnehmer, die Oondokteure und 
das Zugpersonal sowie ein Tel^aphenbttrean angelegt. An das 
Qeb&ude schliesst sich der 14 m breite bedeckte Perron an; der- 
selbe ist Ton den Wartesälen und dem Restaurant ans, wie von 
den nm das Geb&ude laufenden bedeckten Hallen f&r Jedermann 
zni^glich, aber Ton dem unmittelbar vor den Gleisen liegenden 
4 m breiten Eopfperron und den sich daran schliessenden 
Zwischenpenons durch ein Gitter abgeschlossen, das nur gegen 
Vorzeigung des Billets durchscli ritten werden darf. 

An den Perrons liegen die Bäume für die Gepäck* 
Annahme und Ausgabe und zwar auf der Abüahrtsseite der 
12 m. lange und breite Raum für die Annahme des zu expedirenden 
Gepäcks, auf der Ankuuftsseite derjenige fUr das angekommene 
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und ev. kostenlos aufzubewahrende (Topäck. 30 m lang, 6 m breit, 
nur von dtm inuern IVrron zuf^än^jlich und nach der Strasse liin 
mit Thüren zur Ablangung (h s (T('j)äcks versehen. In der Mitte 
des Perrons liegt noch ein kh-imror 24 m langer, 3 ni breiter 
Raum, in welchem sich Büroanx Ix-tiiiden und das Handgepäck 
der Ueiscndea zur .sichern Aul hewahi uiig al»gegeben werden kann. 
Damit nicht auch anderes als reisendes Publikum liiervou Gebrauch 
mache, ist jener Baum nur mich dem innern, allein Beiseudeu mit 
Billets zugänglichen Fenon hin mit Thüren Tenehen. 

Behufs Unterfohrt der Züge sind zwei Hallen angelegt, welche 
ungefiQir 270 m lang, je drei Oleise nebat den zwischenliegenden und 
seitlichen Perrons, sowie einen Theil des anschliessenden Gldses 
überdecken. Die Hallen bestehen ans je zwei Beihen eiserner Säulen, 
anf welchen sich das aus hölzernen bogenförmigen GittertrSgem 
constmirte Dach stützt Die Spannung zwischen den Sänlenacfasen 
betrügt 21,4 m, die Weite zwischen den Dachrinnen gemessen 
28,7 m, die Entfernung der Säulen in einer Reihe von einander 
4,6 m ; dass sich diese Hallen an die vor den Gleisen liegende 
Halle anschliessen, ist selbstverständlich. 

Die beiden Personen-Hauptgleise, zwischen denen 
von der Haverford-Strassc an ein drittes Gleis zum Rangiren und 
für die Mascliinen eingeleimt ist , theilen sich vor der Hallo in zwölf 
Gleise, von denen die aclit Ixdockten zur Hinfahrt resp. Ausfahrt 
der Züge benutzt werden , wUlirend die vier mittleren unbedeckten 
zum Aufstellen einzelner Personenwagen, der Schlafwagen etc. 
dienen. 

Die Perrons zwischen den einzelnen bedeckten Gleisen sind 
4,6 m, die zwischen den nicht bedeckten Gleisen 3,8 m breit; sie 
liegen simmtKch in Höhe der Sehienenoberkante md sind unter 
den Hallen so eonstruirt, dass eine 75 nun starke Hölzdidung 
einfach auf die Schwellen genagelt ist, wdche auch zwischen den 
Schienen der einzeben Gleise durchgeht; bei den nicht bedeckten 
Gleisen ist statt dessen eine Scfaüttung toh feinem und fest- 
gestampftem Eies gewühlt» 

Dem Prindp des Bechtdahrens entsprechend werden die vier 
westlichen Gleise fiir die ankommenden, die vier (istlichen fiir die 
abfiihrendtti Züge benutzt. Am Ende dieser Gleise ist fiir die 
Alaschinen weder Weiche noch Drehscheibe noch Schiebebühne an- 
gelegt ; die Anordnung derjenigen Gleise und Weichenverbiudungen, 
welche den nach Westen und Osten fahrenden oder daher kom- 
menden Zügen dienen, ist einfach, klar und den Anforderungen 

8» 
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ODes bequemen Botriolios entsprechend; i'^t nur zu bemerken, 
dass die durcbficlKMidcn Züj^o Now York ]*ittsliurf;li auf den An- 
kunftsf^leisen ciiiialiicn , niul dann dio Abfalirtssoito ircbracbt 

werden, wo sie mit ib'ii l't isdiion- und (iepäckwaj^en, welche daselbst 
für das in Philadt Ijihia t'in>tei}^en(b' Puldikum l)ereit stehen . zn- 
sammenf^ekuppelt werdi ii . um von hier aus abzutahren. Für alle 
diese Züge ist J*hilad<'lj)lii;i Kupfstation und bat die mit solcher 
Auhigo verbundenen Missstünde in vollem iNloasse. Eine besondere 
Schwierigkeit aber bietet ausserdem noch die Ans- und Einfalirt 
der Züge nach resp. von dem Süden naoh Baltimore, Washington etc., 
für welche diese Station mehr als Aushülfe benutzt wird. Jene 
Zmge gehen nSmlich auf Bahnen ttbefi welche Ton der Penn^lvania- 
Bahn weder besessen noch betrieben oder oontroUirt werden, im 
Gegentheil eher als Ooncurrenz- Linien angesehen werden können. 
Die BenutEOng des Bahnhofs Westphiladelphia für diese Züge 
sichert der Pennsylvania^Bahn indessen den Verkehr für die Strecke 
Philadelphia New York , der sonst durdi concarrirende Linien ab- 
gelenkt werden könnte. 

Die nach dem Süden führenden ( Jleise 9. 10, 1 1 liegen un* 
mittelbar östlich neben der Al)fabrts-Halle und 3 m tiefer als die 
Gleise in der letztern , im Niveau der dort befindliehen zur alten 
Bahnhofshalle füluenden Schienenstränge. Züue. weldic von der 
Halle aiiNtahren und nach dem Süden iMstimmt sind, müssen zu- 
nächst rückwäits l>is an die Haveilord-Strasse tjedrückt rv<[). 
f^ezdi^en werden, wo sich die bei der Hridize-Strasse bereit stehi'ude 
jMaschine vor den Zu^ setzt und durch die mit Z bezeichnete 
Weiche in das richtige (ileis einfälui. In ähnlicher AVeise werden 
die vom Süden kommenden Züge bis an die Üaverford-Strassc 
gefahren und von da ans rückwärts in die Halle eingebracht. Wie 
der Plan zeigt, sind für den Ycrkehr nach Süden drd Hauptgleise 
angelegt der Halle am nächsten liegende, stark ausgezogene 
Gleis No. 9 dient für die Personenzüge beider Rtchtongen, deren 
Anzahl nicht sehr gross ist, während die beiden andern Gleise 
No. 10^ 11 für den Güterverkehr bestimmt sind. 

Die Bangir- nnd Gütergleise des Bahnhofs West- 
philadelphia zerfallen in mehrere (^nippen, welche räundich von 
einander streng getrennt und in ihrer Disposition und Ausdehnung 
versdiieden. den Yerhältnissen , denen sie dienen sollen, möglichst 
angepasst siiul. 

Oestlich von der Personenstation und den Raum zwisclien der 
Market- nnd Bridge-Strasse einnehmend liegt die Qleisgmppe, 
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welclic (lein localoii G ü t o i- v o r k o Ii r der Stadt Philadelphia 
zu dicnt-n l)estimmt ist. In Betrert" des Ictztorii sei hi iiu rkt, dass 
die Haupf^'üterschuppcn der Peimsylvaiiia-Bahn, welche von dieser 
Avie vou deu verseliiedenen Traiispoit('()mpa.f,nnen benutzt werden, 
in der Stadt Philadelphia in der Market-Strasse zwischen <lcr 17. und 
18. Strasse, also etwa 2 km vom östlichen Ende des Bahuliul's liegen. 
Vom Bahnhof f&hron zwei Gleise dahiiii weldie die 30. Strasse auf 
eiserner Bogenbrttcke, den SohuyUdllfluss aof hölzenier Brttcke Über- 
setzen und dann auf stark geneigter Ebene in das Niveau der sehr 
belebten Uarket-Strasse Men, wo sie etwa 40 Ansohlfisse nach nahe 
gelegenen industriellen Etablissements in sich aufiiehmen und vor 
den Güterschuppen noch zwei Nebengleise zum Bangiien reep. Auf- 
stellen von Wagen erhalten. Das Anbringen und Abholen der 
Wagffli geschieht bis zu dem Punkte wo die Gleise in das Niveau 
der Strasse fallen , mit Locomotiven , von da ab mit Pferden und 
Maulthieren. Da dieser liocalverkehr im Ganzen eine grosse 
Anzahl Wagen, aber immer nur wenige zu gleicher Zeit erfordert, 
so war es natürlich, für die Gleisgruppe, von welcher aus dieser 
Verkehr bedient wird, ausser den fünf östlich der Güterzujishaupt- 
gleise irclefjenen längern Gleisen , aut" denen die aus dei- Stadt 
kniinin'iideii AVagen gesammelt und zu Zügen zusammengesetzt 
werden, westlich davon \'^ kürzere Gleise, in Längen von 120 bis 
SlH) m , anzulegen , auf \\ eichen die IVir die Stadt bestinunten 
Wagen nach der Keihenfulgc der Ahladeplätze rangirt werden 
können. In gleicher Weise werden auch die vielen kurzen Stich- 
gloise benutzt, welche vor dem Umbau mit der alten Personen- 
staüon in Verbindung standen and zur Aufstellung einzelner 
Personenwagen dienten. 

Nördlich von den zur Stadt gehenden Gleisen li^ das eben^ 
falls nur dem Localvwkehr dienende Getreidemagazin, welches 
für Abladung und Aufbewahrung des Getreides benutzt wird. 
Basselbe ist 170 m lang, 38 m breit, 11 m hooh und durch einen 
Fussboden, 6 m vom Boden entfernt, in eine obere und untere Etage 
getheilt. In die obere Etage führen durch die ganze Länge des 
Gebäudes sedis Gleise; zwischen densell»en sind 1.2 m hohe Piat- 
formen angebracht; auf diesen befinden sich die muldenförmigen 
Abtheihingen (bins), in welche das Getreide vom Waggon aus direct 
verladen wird. Diese Abtheilungen gehen von der obern Etage 
bis uii<4ef:ihr 2..0 ni von Fussboden des Erdgeschosses, und sind 
dastlhst mit (itiem Schieber geschlossen, nach dessen Geflnung 
das Getreide in die sich anschliessenden hölzernen, schrägliegeuden 
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Kinnen und dnrdi diose direct auf din Fulirwerkc f,'clanf^t. Fllr 
das Fuhiwerk sind in der Läii;];s\vand des Gebäudes t'uid'zig Ein- 
gänge angebracht, welche uatürhch gerade unter den vorhin er- 
wähnten Kinnen liegen. Das Gebäude enthält 600 Abtheilungen 
(bins) zum Entladen und Aufbewahren von Korn ; jede Abtheüung 
&88t 180, das ganse Gebäude also 108000 Hectoliter Getreide; 
ausserdem gewährt es noch Baum zum Anfstapehi vim Hehl in 
Säcken, welches durch vorhandene Erahne auf die Fuhrwerke 
gebracht wird. Was die Constmction des Gebäudes anbelangt, 
so ist dasselbe auf Pfiihlrost fimdirt, gaos in Hob eoiistnnrt, die 
äusseren Seiten der üm&ssungswände mit Schiefer bekleidet und hat 
ein in Eisen constniirtcs, mit Schiefer gedecktes Dadi. 

Die zweite Gleisgruppe liegt nordwestlich von der 
vorliin beschriebenen und umfasst die Güter- und Eangirgleise für 
diejenigen Güterzüge, welche auf den unmittelbar östlich von der 
Pei*sonenhalle gelegenen zwei Hauptgütergleiscn No. 10 und 11 
durch den Tunnel unter der Market-Strasse in südlicher Kich- 
tung abgefahren resp, von da angebracht werden. Diese Gleise 
stellen nicht nur die Vcri»iii(lung mit der Philadelphia Wilmington 
und Baltiinore-Eisenl)ahn und durch diese mit den nach dem Süden 
Amerika's gellenden Bahnen dar , sondern führen auch zu den 
andern Bahnhöfen und Dockanlageu in Philadelphia, wozu namentlich 
zu rechnen sind (vergl. Tafel YII): Am Schuylkülfluss die Point 
Breeze Gaswerke, die grossen Petrolenm-Lagerhöfe und die Dodc- 
anlagen hei Girard Point, welche letztere der nach Antwerpen 
fithrenden grossen Bed Stax^Lmie angehören; am Delaware sind 
es die der Penneyhania-EisenbahngeseUschaft zugehörigen Anlagen, 
i^mlich d^ grosse Eohlenbahnhof bei Greenwich Point, der Holz- 
und Gfiterbahnhof , das grosse Getmdemagazin (Eleyator) an der 
Washington-Strasse , die Docks an der Market-Strasse; femer die 
zahlreichen Dock- und A\'rrftiinlagen längs des Schuylkill- und 
Delawareflusses, welche einzelnen Industriellen oder Gesellschaften 
zugehören. Der Verkehr zu den Bahnhöfen der andern Gesell- 
schaften und zu diesen Docks etc. erheischt lange, geschlossene 
Züge und es wurden daher für denselben zwischen der Haverford 
und der 30. iStrasse fünf im Mittel TöO in lange (Tleise angelegt, 
behufs Einfalirt und Aufstelhmg derjenigen vom Westen kommenden 
Züge, welche für Philade]])hia oder für die südlichen Linien be- 
stimmt sind. Ebenso finden auf diesen Gleisen Aufstellung die 
aus der Kichtung von ^'ew York kommenden Züge gleicher Bestim- 
mung, wozu auch die zahkcichcu Kuhlcuzüge vom Delaware gehören. 
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Die Kh n i r/,' 1 c i s e zwisclien den boidon E i n mii n - 
d u n sc u r V e 11 der von ^icw York küinmondt n liinie sind lür 
die Uebergabe von Zügen bestimmt, und zwar die drei Gleise 
Büdlich der Hauptgüter/ugsgleise für die vom Westen kommenden 
Züge mit der Bestimmung nach dem Saiden und Pliiladelpbia, die 
fünf Gleise nördlich derselben fttr die foni Sttden nnd Philadelpliia 
nach New York gehenden Wagen. 

Westlich hierron beginnend an der 40. Strasse und bis zur 
52. Strasse, dem Ende des Bahnhofe , sich hinziehend liegen die 
500 — 1500 m langen Anfstellungs- und Bangir- 
gleise, in wcdchen: 

1) die vom Westen kommenden Züge Halt machen, Falirpersonal 
und Locomotiven sowie die für New York b&itimmten Wagen ab- 
setzen, und Ton der Bangirmaschine mit dem dazu gehörigen 
Personal übernommen werden; 

2) die von New York und von Philadelphia iiacli dem Westen 
fahrenden Züge Au&teilung nehmen und Maschinen nebst ITahr« 
personal erlialton. 

Diese Gleise sind deslmlh so lang geNviildt , wi'il die Güter- 
züge, ohgleieli in ein/einen nielit sehr langen Sectiuncn gefahren, 
dnrli in so kuizen Intervallen auf einander folg(Mi , dass sit? auf 
dein iJahnhof hintereinander wie ein sehr huiger Zug aufgest»'llt 
und zusammen umrangirt werden. Die ganze Gleisgni])pe besteht 
ans zwei Abtheiluiigen , der einen, zwischen der 40. Strasse und 
Belmont ATenue, der andern zwischen letzterer und der 52. Strasse. 
Die erstere hat an beiden Enden eme Weichenstrasse, die zweite 
nur an der westlichen Seite, während sie von Osten her nur dnrch 
die zwischen der 40. und 41. Strasse angelegte Weichenstrasse 
zugänglich ist. Ausser den genannten Weichen sind andere zun 
Bangiren nicht Torhanden; auch fehlen besondere Ausziehgleise, 
statt deren die Gfiterzagshauptf^eise oder die zu einer andern 
Gruppe gehörigen Bangirgleise benutzt werden. 

Eine besondere Abthdlung auf dem Bahnhofe bildet die Ein- 
f ü h r u n g der Linie von New York, welche zwischen der 
36. und 40. Strasse angeordnet ist. Da die sämmtlichen Personen- 
züge zwischen New York und dem Westen resp. Süden in die 
Personenhalle in A\'estpliiladelphia eiidaufen. so wurden die beiden 
von New York kommenden (41eise No. 7 und 8 bei der 36. Strasse 
vermittelst einer C'ui ve diie< t in die beiden Hauj)tgloise des Bahn- 
hofs No. 1 und 2 eingeführt , wobei die beiden Güterzugshaupt- 
uud drei Üangirgleise im Niveau gekreuzt werden. Die Güterzüge 
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nach und von New York sind meistens durclitrolirnde Züge von 
resp. nach dem Westen, welche auf die Haupt-Rangiiglcise zwischen 
der 40. und 52. Strasse geleitet werden. Wagen oder Zfige tob 
New York nach Philadelplua oder dem Sttden bestimmt, können 
dann auch, gleichwie die vom Westen kommenden, Ton diesen 
Gleisen ans anf die mehr östlich gelegenen RangiignippeB gebraciit 
werden. Es wurden demnach für die GHitenfige Ten den beiden 
New Yorker Haoptgleisen bei Büreau m zwei Gleue abgezweigt, 
welche, nach Westen schwenkend, bei der 40. Strasse in die dort 
beginnende Rangirgruppe resp. in die Güterzugshauptgleise No. 3 
und 4 einmünden. Unmittell)ar neben diese beiden Haupt^jjleise 
der Abzweigung sind noch zwei Nebengleise in der gleichen Curve 
wie die ersteren liegend und fast in gleicher Länge für AufsteUung 
von Zügen etc. angelegt. 

An die zum Bahnhof AV'ostphiladelphia gehörigen üleise 
schliessen sicli nun noch zwei andere Balinhofsanlagen an , eine 
kleinere, die Station B e 1 m o n t , an der Girard Avenue, welche 
hauptsächlich dem localen Personenverkehr dient, bestehend aus 
einem sehr hühseli in Facliwerk construirten kleinen Empfangs- 
gehiiiide und :ius drei grössern und zwei kleinern Gleisen. Letztere 
dienen für Aufstellung der localen Personenzüge sowie der wenigen 
Güterwagen, welche dort ent- oder beiladen werden, und mfissen 
Ton den Personen fiberschritten werden, welche dort nn- oder 
aussteigen. Das StationsgebSude ist von der Girard Avenue aus 
fttr Personen mittelst Stufen erreichbar, ausserdem aber auch 
mittelst eines besondem, steil abfitllenden Weges. Die Perrons 
bestehen aus Holzdielung zwischen Gleisen und Sdiienen. 

Die andere wichtigere und interessantere Anlage ist diejenige 
des Bahnhofs am A usstellungsplaize. Da der letztere 
von den (ileisen der Pennsylvania-Bahn nur 220 ni entfernt war, 
so war die Herstellung einer Scliienenverbindung zwischen beiden 
behufs des Gütertransports und die Anlage einer Station mit den 
noth wendigen Gleisen für den Personenverkehr um so melir notli- 
wendig, als die Pennsylvania-Bahn die einzige war, welche für den 
Güterverkehr einen Sehienenanschluss zum Ausstellungsiilatze ohne 
zu jrrosso Kosten anlegen konnte. In den Personenverkehr theilte 
sie sich nur mit der Philadelphia und Reading- Halm . welche au 
der östlichen Seite des Ausstellun^splatzes eine Haltestelle an- 
gelegt hatte. Letztere Balm liatte mtdir den h»calen Personcu- 
verkelu' nach Philadelphia und innerlialb des Staates Pennsylvania, 
während erstere insbesondere den duichgchenden Verkehr nach 
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Osten , Süden und AVoston und daneben noch einen nicht unan- 
sehnlichen localen Personenverkelir vermittelte. 

Für den (-iiitertransport genügte es, ein Gleis nach dem Aus- 
steHuugsplatze abzuzweigen, welches, wie in Tafel IV dargestellt, 
sich noch vor dem letztern in zwei Theile theilte. An diese scldossen 
sich die Gleise an, welche in die Gebäude oder an die vor den- 
selben errichteten Abiaderampen fühi-ten. Zur Aufstellung der für 
den AuBStellungsplats bestiiimiten Wagen worden nSidlieb der 
Bangirgleise des Bahnhoft Westphiladelpliia zwischen der 49. und 
50. Strasse noch 14 Gleise angelegt, Ton denen vier an beiden 
Enden, und sehn nnr an einem Ende durch eine Weichenstrasse 
mit den Bangirgleisen verbunden waren. Diese Gleise waren 100 
bis 150 m lang und dienten vor EiöfEining und nadi Scbluss der 
Ausstellung rar Au&ahme der für die Ausstellung bestimmten 
Güterwagen, wShzend der AussteUung aber zur Aufiiahme dßt 
wartenden Personenzüge. 

In origineller Weise waren die Gleise fttr den Personen- 
verkehr am Ausstellungsplatze in einer geschlossenen Curve 
angelegt, welche in ihrem nach Norden gericliteten Theile aus 
einem grössern Halbkreis von 170 m Kadius und in dem gegen- 
über liegenden , nach Süden gerichteten Theile ans einem solchen 
von 98 m Radius bestand. Die sich gegenüberliegenden Halb- 
kreise waren durch gerade Linien tangential verbunden. In der 
südlichen und westliclien Hälfte dieser Curve war nur ein Hauj)t- 
und ein Nebengleis angelegt, w.ihrend in der andern, dem Aus- 
Stellungsplatze zugewanilteu Hälfte sich tbei Gleise . A, 13, C, 
etwa je 500 m lang, befanden, zur Aufnahme der ankommenden 
oder abfahrenden Züge. Nach Westen war die Curve durch einen, 
nach Osten durch zwei Scbieneostringe an ^e Hauptgleise der 
Pennsylyania-Bahn angeschlossen. Damit nun auf diesen in der 
Curve liegenden Gleisen ein Zusammenstoss von Zttgen, deren 
Anzahl insbesondere zu gewissen Tageszeiten eine sehr bedeutende 
war, nicht möglich werden konnte, war die Einrichtung getroffen, 
dass sämmtliche Zttge von der Ostseite in die Curve ein&hren und 
in westlicher Biehtang ausfiduren, ako in der Curve nur nach einer 
und derselben Richtung hin sich bewogen sollten, gleichviel, wohin 
die Zfige bestimmt waren. Die Bestimmungen der zur Aus* 
steDungsstation oder von derselben fahrenden Züge waren aber 
sehr mannigfaltig und zwar folgende: 

1) Züge von und nach dem Westen, sowohl im durchgehenden 
Verkehre nach Pittsburgh, Chicago, St. Louis etc. als auch im 
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Localvorkclir zu don westlich der Ausstelluii;? gelegeneu, im 
8oimiicr stark ix'wolintcn Laiulplätzeii uud Dörleru; 

2) Züge von iiiul iiacli New York; 

3) Züge in der Richtung nach New York fUr den localen 
Verkehr mit den Vorstädten IMiiladelphia's ; 

4) Züge von nnd nach dem Süden (Balümoie etc.); 

5) Züge östlicher Richtung nach Bahnhof Westphiladelphia; 

6) Züge oetlicfaer Bicbtong von und nach der Marketaitrasse 
in niikdelphja. 

Die vom Westen kommenden ZfigOi welche an dem Aua- 
Stellungsplatze halten sollten, fuhren durch die Weichen vor der 
Station Hestonville in das nördliche Gleis No. 5, und dies ver- 
folgend, bei der mit N bezeichneten Stelle in die Cnrve ein, um 
auf einem der drei Gleise am Stationsgebäude Passagiere abzusetzen. 
DonnSchst fuhren sie in gleicher Richtung wieder weiter, indem 
sie den übrigen Theil der Curve durchliefen und bei H wiedor in 
das rechte der neu angelegten Hauptgleise kamen. 

Die von Osten kommenden Züge fahren bei L oder in 
die Cnrve em und machten auf einem der drei Gleise oder, wenn 
es Iiocalzüge waren, auf dem zum Ausstellungsplatz führenden 
Gütergleis vor der Elm Avenue Halt, diese nur um Passagiere ab- 
zusetzen, jene um solche noch aufzunohmen. Letztere fuhren dann auf 
dem Gleis G in westlicher Richtung weiter, um bei Hcstnnville 
auf das richtige Personenzugsgleis zu gelangen ; die lo( alen Züge 
fuhren, die Curve durchlaufend, zur Stadt zurück oder setzten, um 
die Abfahrtszeit zu erwarten , in eins der dafür bestimmten 14 
Nebengleise ein. Von diesen aus fuhren sie. um wieder Aufstellung 
vor dem Stationshanse zu nehmen , ebenfalls bei N in die Curve. 
Da mit diesen Nebengleisen ein besonderes Ans/.iehgleis nicht ver- 
bunden war, so musste als solches für Ziig(s welche länger als die 
180 ni lange Weicheustrasbc waren, das Huuptgleis von N bis 0 
benutzt werden. 

Das Stationsgebäude, unmittelbar an der Elm Avenue 
nnd gegenüber den Hanpteingängen zum Ausstellungsplatz gelegen, 
war als i)rovisorisehes Uebäudc in Holz construirt , nnd bildete, 
wie der in Fig. 2 Tafel IV niitgetheiltc Gnnulriss zeigt, einen 
einzigen Raum 91, f> m lang 30.5 m breit, welcher durch kleine 
Zwischenl)auten , das Büreau , die liilletexix'ditioii resp. Water- 
closets enthaltend, in zwei Abtheiluugeu getheilt wurde, wovon die 



uiyiii^uü üy Google 



— 43 — 



eine ansHchlieislich für den Aufenthalt der Damen })ostininit war. 
Aasserdüiu war an der westlichen Seite ein K nun .{0,5 m lang 
15 ni breit zur Expedition und Aufbewahning dus (icplieks an- 
f^eijnlnct. I);is (Jchäude, im Ganzen einlach f^ehalten, machte mit 
den liohen Thürnien auf den vier Ecken einen imj)onircnden Ein- 
druck und hatte bei seiner Hohe und den reichhc h neben und 
übereiiiuiider anj^eordiieten Fenstern den grossen Vortheil, (hiss in 
den Wartesük'n auch bei einer darin betindlichen (Hebt gedriingten 
Menschenmenge stets gute Luft erhaltt n werden konnte. In jedem 
der Wartesäle waren imr zwei Reihen DoppelbUnke aufgestellt, so 
dass zwar wenigen Personen ein Sitzplatz, einer um so grössem 
Anzalil aber Unterkunft in den S&len gegeiben werden konnte. 
Der in Amerika gebrSuobliche Behälter mit Eiswaeser fehlte auch 
in dieem WartesSlen nicht. 

Um za Tenneiden, dass die Ton diesem Bahnhof nach so ver- 
schiedenen Richtungen ab&hrenden Personen in die fitlschen Zttge 
geriethen, oder durch Kreuzung der Wege auf den Perrons den 
Verkehr erschwerten oder durch Fragen die nur sehr spfirlich vor- 
handenen Eisenbahnbeamtcn von ihrem Dienste abhielten, war die 
Einrichtung getroffen , dass jede zum Perron führende Thüre des 
Gebäudes als Ausgang nur für eine bestimmte Falirrichtung diente^ 
welche im Innern in grossen Buchstaben über derselben angeschrieben 
war. An den Thüren, welche 5 ]\rinuten vor der planmässigen 
Abfalirt des Zuges geöffnet wurden, fand die Billfteontrolle Statt. 
Hierdurch wnide irreicht, dass nur l*assagiore, welcln' mit einem für 
die betretienth^ Fahrrichtung gültigfn l^illet versehen waren, durch 
die entsprechende Thür heraus tieten konnten, uiul indem von der 
letztern bis zu dem Gleise, auf welchem der betreffende Zug hielt, 
ein mit Gittern eingezäunter Weg hergestellt war , konnten die 
Passagiere nur zu demjenigen Zuge gelangen , für welchen sie ein 
BiUet hatten. Einem etwaigen Irrthum Seitens der Passagiere 
wurde durch die BilletoontroUey einem Verlaufen durch die Gitter 
voigebeugt Letztere setzten sich wie Fig. 2 Tafel IV zeigt, auch 
ttbor die Gleise als bewegliche GKtterthore fort. In der Zeichnung 
sind die Richtungen, fUr welche die einzehien Thüren und Gänge 
zum Perron bestimmt waren, angegeben; zwei Ausgänge fOr New York, 
zwei für den Localverkehr östlich und westlich von PhiUidelphia; 
einer für Züge nach dem Westen, und einer für solche nach dem 
Süden. Die sehr zahlreichen Passagiere für Localzügc nach Phila- 
delphia (Marketstrasse) traten nicht vom Waiiesaal ans auf den 
Perron, sondern mussten ausserhalb des Gebäudes längs dessen 
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öetlicher Seite j»ohen, um ebenfalls ein Gitter zu durchschreiten, an 
welchem die Billetcontrolle stattfand. Diese Einriditiuif; war des- 
halb fretroffen . weil fast alle Passagiere . welche die Locul/.üge 
benutzten, direct vom Ausstellun,£;s|)latz kamtMi. und nicht erst den 
Umweg durch den Wartesaal nehmen sollten , um zum Zuge zu 
gelangen. Diese Personen waren meistens mit Rillets versehen, 
oder konnten sie an einem vor dem Gitter befindlichen provisorischen 
Schalter kaufen. Die Perrons waren an dieser Station dem Be- 
dürfnisse entsi)rechend in grosser Ausdehnung, wie aus der Zeich- 
nung zu ersehen, angeordnet, und dem Gebrauehe gembs in Höhe 
der Schienenoberkante als starke, auf den Schwelloi befestigte 
Holzdielnng constmirt. 

Die Anh^^ dieses Bahnhofs am Ausstellungsplatsse und der 
dorthin za. Termittdnde sehr starke PersoneuTerkehr hatten auch 
die Anlage neuer Gleise für die Personenxfige auf dem 
Bahnhof Westpbihidelphia im Gefolge. An die Gurre des Aus- 
stellungsbahnhois anschliessend wurden diese beiden neuen Gleise 
No. 5 und 6 nördlich der bestehenden Rangirgleise angeordnet, 
und östlich der 40. Strasse parallel den in der Curve liegenden 
New Yorker Gütergleisen zunächst geschwenkt und beim Büreau 
No, III in die nach New York gehenden Gleise eingeführt. Hier- 
durch war für die sehr zahlreichen und stark besetzten Züge 
zwischen Ausstellungsplatz und New York ein directer Verkehr 
geschafl'cn und die Kopfstaüou Westphiladelphia ausgeschaltet und 
entlastet. 

Ausser der Scliwenkung nach New York wurden die beiden 
Gleise aber auch östlich der 40. Strasse geradeaus geführt, indem 
sie zunäclist, um die nicht zu umgehende Niveaukreuzung mit den 
New Yoiker Gfttergleisen einfacher zu gestalten, Termittdst der 
Weichen K — J in ein Gleis 5 — 6 zusammengezogen, und nach 
der Kreuzung bei H wieder in zwei Gleise 5 a und 6 a gethdlt 
wurden. Diese mfindeten dann bei F, G in die bestehenden Ton 
New Tork kommenden Gleise, No. 7, 8, welche nach Kreuzung 
der BahnhofBgleise au niveau, bei E in die Hauptgleise No. 1, 2 
Pittsburgh Westphiladelphia eingeführt waren, so dass dne voll- 
ständige Verbindung der Hauj)tgleise zwischen Ausstellungsbabnhof 
und demjenigen in Westphiladelphia hergestellt war. Die be- 
schriebene (Gleisanlage gestattete nun auch einen directen Verkehr 
der in der Richtung vom Ausstellungsplatz nach Baltimore (dem 
Süden) und umgekehrt cursirenden Züge, deren Uebergang auf die 
südlichen Gleise JSo. 9, 10 und 11 resp. von denselben durch die 
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wostlich der Uavurlbrd-Strasse bei b E und 9 E angelegten Weichen 

erfolgte. 

Üeiiierkciiswertli ist mm noch eine (lU'isverbiiulmig. wt'lclic für 
P C r s ü n cn /. ii o /\vi seilen dem A u s s t e 1 1 u ii s b a h n Iio f 
u inl der Stadt I' h i 1 a d e 1 j» Ii i a eingerichtet war. Als nünihch 
die zahlreichen Pferdebahneu nicht mehr im Stande woieu, den 
besonders Morgens und Abends fiberaas grossen Personenverkehr 
zwischen der Stadt und der Ansstellnng in genügender Schnellig- 
keit zu bewältigen, da wurde Seitens der PennqrWania-Eisenbahn* 
Gesellschaft der Versuch gemacht , unter fienntzung der in der 
Harketstrasse bis zur 16. Strasse liegenden GKiterzugogleise (ver- 
gleiche Seite 37), Ton gewöhnlichen Bangurmasdunen gezogene Per- 
sonenzfige zwischen der 16. Strasse und dem Ausstellungsplatze 
emzulegen. Diese Zü^^c gingen Morgens von 8 bis 11 und Nach- 
mittags von 4 bis 7 Uhr halbstündlich , haben sich in jeder Be> 
Ziehung bewährt und zu keinerlei Unzuträglichkeiten geführt, wie 
solche wohl bei dem Fahren der Locomoti\<' :iuf grösserer Strecke 
im Niveau einer sehr frequenten, mit PlViilt hahui^leisen der Länge 
und Quere nach durchzogenen Strasse helurchtrt werden konnten. 
Die (ileis*' in der Marketstrasse schlössen dir< ( t an dif zu'j;oliörige 
nit'is^ruppc für localcn Güterverkehr auf dem Ualinhofe an. U ni 
den Verkehl- auf dieser immerhin sehr oicupirten (ileisgruppe 
nicht zu sttireu. wurde von jenen Zügen nur das südliehe Zu- 
führungs^deis No. 12 und die Weiehenverbindung l)enut/,t . welche 
von demselben nahe der Ecke »Icr Market- und SO. Strasse zu 
dem Gleise unter der alten, nicht mehr benutzten Personenhalle 
führte, indem die Zfige dann das im Plane mit No. 12 bezeksh- 
nete, stark ausgezogene Gleis verfolgten, welches sich gegenüber 
dem Signalthunn vor der Personenhalle mit dem vom Sfiden kom- 
menden Hauptgütergleis vereinigte, gelangten sie durch die Weichen- 
verlnndungen an der Bridgestrasse auf das richtige, von West- 
philadelphia westwärts und^ in der oben beschriebenen Wdse, auch 
nach dem Ausstdlungsbahnhofe führende Hauptgleis No. 2. Die 
vom Ausstellungsplatz kommenden localen Zfige setzten durch 
Weiche DE und 7 E in das vom Süden kommende Gütergleis No. 11 
ein, welches also ebenso wie der übrige zur 16. Strasse führende 
Schienenweg von diesen Stadtziigen in beiden Kichtungen befahren 
wurde. 

Der ganze Zugverkehr von und zum Ausst<'llungsbahnhof ist 
auf den oben beschriebenen Anlagen in vorzü'jlicher Weise aus- 
geübt worden und hat selbst den zeitweise uugewüimlich hüben 
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Aiifoidorunfien*) in jeder Boziohunp aonügt. Soweit jono Anhifjcn 
dem Ausstollnnf^svorkehr allein dienten, waren sie iVcilieli nur 
])r()visorischer Natur; doch sind die Gleise auch späterhin liegen 
geblieben und in ähnlicher Weise benutzt worden, während das 
Stationsgebäude nach Pittsburgb transportirt und an Stelle des 
dasellni niedeigdiniiiiteii Stafeionsgebäiides provlaor^li bomtot 
worden ist. 

Eine fernere Gruppe auf dem Bahnhofe Westphiladelphia 
bilden die Anlagen, welehe dem eigentliohen Bahn* 
betriebe dienen. Da Philadelphia Sitz des Superintendenten 
der Philadelphia Dirision bt, welclie die 169 km lange Strecke 
Philadelphia Harrisbtirg nmfasst, so befinden sich hier anch die 
Bfireanx desselben in der Kähe des alten StationsgehAndes und die 
Ifaschinenrepsratorwerkstätten der Division. Letztere nehmen den 
Baun östlich der Gleisgruppe fiir den localen Güterverkehr und 
der 30. Strasse ein und sind mit Ausnahme des kleinen LocomotiT- 
sdmppens nebst angränzender \\\>rkstätte gegenüber der Bridge- 
strasse neu und nicht etwa stückweise, sondern einheitlich nach 
einem Project angelegt. Zu denselben gehören die folgenden 
Anlagen : 

1) Der Locomotivschuppen mit 42 Ständen , dessen äusserer 
Durchmesser 90 m beträgt. «Der kreisförmige innere Kaum von 
52 m ist nicht Ijcdcckt. Im Mittelpunkt desselben liegt eine 
Drehscheibe von 15.25 ni Durchmesser; 

2) die St liniiede 50 m lang 29,3 m breit, in Verbindung damit 

3) die Maschineiiwcrkstätte 85 m lang 25. !i m breit. Zwischen 
dieser und der Kepaiatuiwerkstätte für Personenwagen liegt 

4) die Schiebebühne 80 m lang 12 m breit; 

5) die Reparaturwerkstätte fttr Personenwagen ebenfalls 85 m 
lang 25,3 m breit, rechtwinklig dazu schliesst sich in gleicher 
Weise wie bei der Masdunenwerkst&tte an 

6) die Schmiede 59 m lang 29,3 m breit; 

7) der Schuppen fiir Holzbearbeitung 40,3 m lang 20,5 m breit; 

8) der Lacldrschnppen 40,3 m lang 16 m breit; 

9) die Beparaturwerkstätte f&r Güterwagen 84,6 m lang 57,6 m 
breit, sechs Gleise gehen durdi dieselbe, welche f&r 42 Wagen 
Platz gewähren; 



*) Nach einer luOndlichen Mittheilung dos (reneral Managers der Penn- 

sylvaniii-Bahn sollen iuu 28. SeptoinVter 187(» pxcl. der 7fl<»e NewVork Aus* 
8teIliing»pUitz 584 Züge dea Ualmhol' Wcxtphiladelpliia po^sii-t haben. 
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10) Schuppen für Ziminennannsarbeiteil ; 

11) Dampfkessel- und MascbinenluHia; 

12) Kohlenachuppen, Holzschappen, Wasaentationeni Oelhans, 
SandhanB etc.; 

13) die Znföliniiigqgleose imd Qlmi fOr die Werkstätten- 
anlagc ; erstere aind im Korden bei der Springgardenstrasse direct 
an das GütenagshaoptgleiB angeschlossen, so dass die Qlitenags- 
maschinen ohne Kreuzung anderer Gleise in den Schuppen reep. 
aus demselben vor die Züge fahren können; die Locomotivcn für 
die Personenzüge können die Schuppen allerdings erst nach snrei- 
mali^'tin Zurücksetzen durcli die an der Bridge- resp. Springgardcn- 
strasse angelegten Gleise erreichen. Von dem grossen Locomotiv- 
schuppen aus führt ein Gleis direct zur Werkstättc, ein zweites 
zur Schiehebühne. Für Aut'stellungsgleise innerluilb des Werk- 
stättoiiplatzes ist genügend gesorgt, und bezüglich derselben nur 
die sehr kleinen, bis zu 30 m herabgehenden Kadien der Curven 
zu erwähnen. 

Als eine zum Balinhofe Westphiladelphia gehörige Anlage ist 
endlich noch der Vielihof zu rechnen, welcher auf einem, dem 
Schuylkillflusse abgewonnenen Areal von 420 in Tjilnge und 215 m 
Breite Seitens der Pennsylvania-Ei.seiibahn-Gesellschaft angelegt ist. 
Dieser Viehhof dient nicht nur zur Ausladung und Fütterung der 
Viehtransporte, sondern ist gleichzeitig auch Abladeplatz für das 
nach Philadelphia bestimmte Sdilaohtrieh und daher ansser mit den 
die einzelnen Yiehgattungen etc» bestimmten eingezäunten Abthei- 
lungen auch mit swei grossen Schlachthiusem versehen. Die Anlage 
wurde Seitens der Pennsylvania-Bahn im Inteiesse der Stadt Phila- 
delphia ansgeführt, tragt aber nicht minder erheblichen Vorthefl 
fOr die G^ellschaft in sich, indem sie ihr, durch die bequeme Lage 
und Einrichtung, den Yiehtransport nach Philadelphia sichert Zu 
dem Viehhof führai drei lange Gleise, von denen eins zur Anfahrt, 
die beiden andern zur AuftteUnng der leeren ^agen behufs 
Keiuigung und Abfahrt dienen. Ausserdem ist am Viehhof längs 
der 30. Strasse ein Ausladegleis angelegt, neben einer erhöhten, 
mit festen Kämpen versehenen Platfonn, eine Einrichtung, wie sie 
für gleiche Zwecke in mehr oder weniger grossem Maaasstabe auf 
allen amerikanischen Bahnen gebräuchlich ist. 

53 km östlich von Philadelphia an der Hauptlinie nach New 
York, am Delaware, und mit diesem durch einen Oanal ver^ 
bunden li^ 
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d\o, Station T r n t o n , 

welche zuiiäclist diin li die tiefe Lar;e des Buliiiliofsterrains unter 
dem Niveau der Stadt uuliälll , so dass die ('liaussec, eine Riseii- 
balin und ein ('anal über die Pennsylvania- Halm ilheiiiilirt \v»rden 
müssen und <ler Zutjanf,' zu dem Stations^^ehäude mittidst Treppen 
resp. für das (iepäck mittelst Rampen ennrijjlicht wird. Dann al)€r 
zeiilinet sich di(> Personenstation dadurch aus, dass das »Stations- 
gel)äude, obgleich Trcnton für die Uauptlinie Zwüclienstation ist, 
auf einem Inselpcrron angelegt ist, indem die beiden Haupt- 
gleise der Strecke New Ywk Philadelphia auseinandergezogen 
wurden. Die von New York kommendesi Zfige halten demnach an 
der einen Seite, die dahin fahrenden an der andern Seite des 
Stationsgebäudes. Es mfinden Übrigens auf diesen Bahnhof noch 
eine Linie via Bordentown nach New Tork, eine andere via 
Oamden auf dem linken Delaware-Ufer nach Philadelphia und eine 
dritte Linie, welche längs des Delaware am dem reizenden Lehigh 
Valley iVdirt. Da diircliir' In ndi' Personenzüge nur auf der Haupt- 
liiüe Philadel|)]iia New York verkehren, und zu den übrigen in 
Trenton mündenden Bahnen ein Ue])ergang weder in ganzen 
Zügen noch in einzelnen Wagen stattfindet, vielmehr nur durch 
Umsteigen bewerkstelligt wird . so scheint die Anlage des Tnsel- 
perrons, soweit sie nicht durch locale Verhältnisse bedingt tiewesen 
ist, lediglieh <lie 1'rcnnunt,' der Keisenden nach den Kalirrichtunuen 
und möglichäte Vermeidung etwaiger Xrrtliümer derseibeu zu be- 
zwecken. 

Eine kleine Strecke iistlich der Personenstation Hegt der 
iian^ii bahnhof Trenttm , welcher aus einer grossen Anzahl sehr 
langer Gleise besteht, die nur an ihren beiden Enden durch 
Weichenstrassen an die Hauptgleise angeschlossen sind, und von 
dem auch Geleise zu don Ganal und Hafenanlagen in Trenton 
führen. Die 6stUche Endstation der Pennsylvania-Bahn ist 

die Station Jersey City, 

am Ufer des Hudson-Stromes gelegen , und insofern die wichtigste 
Station der genannten Bahn, ab dieselbe den Personenverkehr 
New Yorks nach dem Westen und Süden und den oolossalen 
Güterverkehr sowohl für die Sfcidt New York als aucli für den 
dort gel(>genen grössten Atlantischen Hafen Amerika's vermittelt. 

Die Person enstation. deren ( Jrundriss in Fig f) Tafel V 
dargestellt ist, ist im westlichen Theil der Stadt Jersey, im 
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Niveau der Strassen und unmittelbar am Hudson-Strom angelegt 
Adit Gleise für die abfahrende, vier Gleise fttr die ankommoiulcn 
Züge sind auf 100 m Länge mit Hallen überdeckt, wdche, in 
Eisen construirt siud und aus vier, 10,7 m weiten Spannungen IQr 
je zwei Gleise und aus einer 25 m weiten Spannung für vier Gleise 
bestehen. Die Ankunftsperrons sind von den Abfahrtsperrons durch 
eine volle etwa 2 m hohe Bretterwand geschioden , welche sich 
durch die ganze Liinge der Halle zieht. Vor den (ileisen ist ein 
12,2 m breiter Ko|ifiierron in der vollen Breite der Hallo ange- 
legt, und ebenfalls ilun h verschliessbare (4itter von den Zwischen- 
perrons getrennt. An den Kopfperron schliesst sich das Stations- 
gebäude selbst an, welches als ein^toikiges Gebäude in den ein- 
fachsten Formen in Holz coustniirt und in Gnindrissbildung dem- 
jenigen in Wes^hiladdpliia durchaus fihnlich ist. Den Haupte 
räum in der Mitte bildet der gemeinschaftliche Wartesaal 24,5 m 
breit, 25,6 m tief und 10,6 m in den Wänden, 15,25 m bis zu dem 
im Dache befindlichen Oberlichte hoch. An den Saal schliesst sich 
rechts der Wartesaal für Damen 12 m lang, 10 m breit, die Billet- 
expedition, das Yerkaufslocal für Billets zu den Schli^agen und 
die doeetanlage an ; zur Linken befinden sich die Bestanrations- 
räumo. Küche und das Bureau des Stationsvorstehers. Der grosso 
Wartesaal ist mit einem in Eisen construirten Zeltdach überdeckt. 
Dasselbe trägt ein quadrati > Oberlicht, durch welches eine genügende 
Beleuchtung und eine sehr gute Ventilation erzeugt wird. Zu 
gleichem Zwecke sind in der vordem AVand 7,6 ni ül)cr dem Fuss- 
hoden 10 Fenster angelegt: unten liefinden sicii in den Frtuit- 
wänden je zwei Tliiiren und in der Vorderfrunt noch drei I'V'nster. 
Als Meublenient sind im grossen Wartesaal melnere l\( ilien Holz- 
biinke, ein grosser Ausstellungstisch für <h n Verkauf von Zeitungen, 
Büchern, Friiclitr'n und (Jigarren, die Uei/.vorric:iituni:en , eine 
Wanduhr und mehrere, einer Wanduhr ähnliche Aj)parate, welche 
die Abfahrt der nächsten Züge für die verschiedenen Richtungen 
anzeigen (vergl. Fig. (3Ü). Der sehr grosse PersonenTerkehr Ton 
dieser Station, als dem Endpunkte der Bahn, nach New York 
wird durch die DampfDihrboote, welche der EisenbahngcsellsGhaft 
gehören, Termittelt. An der Station Jersey City sind vier Landungs- 
brUcken für diese Fährboote angelegt, welche in zwei verschiedenen 
Routen. den Traject von hier ans nach dem an Desbrosses Strasse 
und an der Ocoilandt-Strasse in New York errichteten Stations* 
gebaude der Pennsylvania-Bahn besorgen. Zwischen diesen Landungs- 
brttcken und dem Stationsgebäude befindet sich eine 18,3 m breite 

4 
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Hall(> last in der doppelten Länirc des letztem. Um nämlich den 
Eisenl>alin-Persont'nverkehr von dem Local-Personen - und Fuhr- 
werivHverkehr nach Jersey-City zu trennen , ist ein besonderes Ge- 
bäude errichtet, welches einen Wartesaal 24 m lang, 15 m breit 
för die nicht mit der Eisenbahn angekommenen Personen, die nach 
New York über&hren wollen, sowie die ]^etsbttreaux hierfür und 
die von Jtßaej Oity kommenden, nach New York bestimmten 
Fuhrwerke enthllt Zu beiden Sdten des GebSudes befinden sich 
die 18,3 m breiten Zufuhrwoge, welche mit GKttem verschliessbar 
sind, die sich bis unmittelbar an das StattonsgebSode erstrecken. 
Die von New York kommenden Passagiere kaufen dort schon das 
Eiscnhahnbillet, welches auch flGbr die Ueber&hrt ülier den Hudson 
Gültigkeit hat, und treten, Tom Fährboot aus die Halle durch- 
srlireitend , gegen ^^irzeigung desselben in den Wartesaal. Die 
Billetcontrolle findet dann noch an den beiden Thüren beim Aua- 
tritt auf den Perron Statt, zu dem nur Personen mit Billets zu- 
gelassen werden. Die mit der Pahn ankommenden Passagiere 
gelangen auf dem Durchgang unter der Briitke zu der Fährhallc 
und den Booten, und gelien an dem dort befindlichen Gritter diis 
Billet ab. Die Reisenden nach Jersey City gehingen auf einer 
nel)en dem Gepäckraume angelegten auf- und al)»teigenden Treppe 
auf die Strasse uml zu der auf derselben , umnittelbar am Bahn- 
hofe befiudlichen Pferdebahn. Die Keisendeu von Jersey Citj zu 
den Eisenbahnzfigen steigen yon der Strasse mittelst der Treppe 
auf die Uber dem Durchgang rar Eährhalle befindliche Brücke 
und gekogen von dieser auf einer andern Treppe direct in den 
WartesaaL Durch diese Anordnung ist eine Controlle der die 
Ueberfahrt nach New York benutzenden Reisenden geschaffen, 
ohne den letstem hierfür, wie es anföttgUoh der Fall war, ein be- 
sonderes Billet zu verabfolgen, und in gleicher Weise ist dem 
localen Verkehr mit der Fähre Rechnung getragen. An das 
Stationsgebäude längs des Ankunftsperrons ist ein Geliäude fUr 
den Gepäckraum sowie für BUreauxzwecke erbaut; die Büreanx 
der Division befinden sich im ersten Stockwerke des Fährhauses. 

Der (i ii t e r b a h n h o f von .lerscy City ist ganz getrennt vom 
Personenbahnhof und eine kurze Strecke nördlich von denisellieii 
bei der Harsimus- Bucht ani^ehi^^t. Die Gleise dorthin zweigen 
etwa 2 km vor dem Pers(»nenl)ahnhof al> und werden auch zur 
LTelKrfiihiung iler direct von Phihidi lphia nach Boston gehenden 
l*ersonenzüge, welche auf besonders conätniirten l'iihrbooteu über- 
gesetzt werden, benutzt. 
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Der Güterbahnhof, von welchem leider eine Zoiclinimg nicht 
sa hescliaffen war, ist in neuerer Zeit ausserordentlich grossartig 
angelegt bat eine Wassei^front TOn ungefähr 350 m und an der- 
selben die folji^euden Anla^ron : 

1) Der Viobbof ßO m bicit 400 m tief, verbunden mit einem 
Schlachthaus 69 m lang 61 m ])roit. Auf demsolben können pro 
Tag 500 Eisenbahnwaggons mit Vieh aus- und eingeladen werden; 

2) ein Bassin für die Fährboote 55 m breit 458 m lang , der 
Länge nach neben dem Viehhof und dem Schlachthaus sich hin- 
ziehend ; 

3) eine Landungsbrücke (pier) 458 m lang 61 m l)rcit. an 
welche sich ein Getreidemagazin (grain elevator) — 183 m lang 
30 m breit — aoschliesst; 

4) em SEweites Basein 458 m lang 61 m breit, ISngs der ad 3 
an^efilbrten Landungsbrücke; 

5) Güterechuppen 305 m lang 38 m breit; 

6) eine Landungebrttcke für Getreide nebst bedecktem Schuppen 
153 m lang 18 m hmt, Ton wo aus pro Tag 150 Wagenladungen 
mit Getreide Übergesetzt werden können ; 

7) Verbindungen von Gleisen mit Holzflössen , um mittelst der- 
selben die Eiscnbahnwagtti auf die flachen Sebalden, behufs Ueber- 
fahrt über den Hudson, zu bringen. Die Eisenbahnwagen können 
an den Stationen der Pennsylvania-Bahn in Xew York beladon. 
über den Hudson nach Jersey City übergesetzt und von hier direct 
abgefahren werden« 

Der Bahnhof Locustpoint 

bei Baltimore ist von der Baltimore Ohio-Eisenbahn , welche hier 
den Auschluss an die Atlantische Seeschiffahrt erreicht, ausgeführt, 
und gehört zu den bedeuteudsteu Aulagen, welche den Ueberlade- 
ntkäa zwischen der Eisenbahn und den Seeschiffen vennlttehi. 
Locustpoint hegt im Süden Bsltimores an einer Bucht des Patapsco- 
flusses, welche den Seehafen für Baltunore bfldet. Die grossten 
atlantischen Dampfer und S^elschiffe können zu jeder Jahreszeit 
bis hierher gelangen. Die Baltimore Ohio-Bahn bringt dorthin 
die Kohlen aus PennsylTania, die grossen Getreide- und Yidi- 
transporte aus dem Westen sowie die Producte aus dem Süden 
Amerika's; für den Transport der letztern hat die Bahn fast 
das Monopol, wie denn Baltimore auch dafUr der bedeutendste 
Hafen an der Ostküste Amerika's ist. Die ganze Wnsserfront des 
sich weit in die Stadt hineinziehenden , an beiden Seiten aus- 

4* 
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gebiiuton Hafens betriifjt 11 kin, diejeni^o von Locustpoint 1800 m, 
wovon mehr als die Hälfte auf <li(> bis jetzt ans^'c hauten Aiilatjen 
der Baltimore Ohio-Bahn komnini. Die La^e und Anordtmiii? 
f(eht aus der in Fig. 8 dart;estellti'ii Ski/ze hervor. Den nür(llit li>ten 
Theil der Hafenanlage in Locustpoint nehmen die Kohleuwerfto 
mit einer Wasserfront vou 600 m eiii, daran schliessen sich die 
Anlagen Mr die tranaaÜantischen Dampfschiffe specidl des Nord- 
deatschen Lloyd in Brunen und einer englischen Lüiie. Es folgen 
dann die Werftanlagen för den Getreide- und Prodactentransport 



Fig. a 




Ausser den sehr ausgedehnten Gleisanla^^en und den ziemlich 
heschränkten Baidichkeiten für Büreaux, Mascliiueuschuppen etc. 

sind hier ausgeführt : 

[) Landestellen für Soesehiflo. Von diesen sind die Lande- 
stellen G, 7, 8, 9 : 204 m hiiiir ."'O m breit. Der Kaum zwischen 
den Tiandestellcn (Bassins) i» und 7 sowie zwischen S und {) ist 
mit l inem grossen, ehi uso langen Schupiit ii bi-di'ckt , in welchen 
die Eisenbahnwagen hineinlalireii. Zu 1)eiden Seiten des (ileises 
im Schuppen sind erluihte Platformen in Höhe »les Bodens der 
Güten^agen, so dass das Ein- und Ausladen der Güter sehr be«|uem 
vor sich geht Letztere werden dann von der Tatform aus direct 
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auf die im TJassin liocrondon Scliiffo f:e1)iaclit . indem sie mit den 
auf (leusell)cii hefiiMlliciieu Dumpfwiuden über provisoiisclie Bampeu 
heraufgezof^eu werden ; 

Liindestelle No. 4: 198 m lang 28 m breit; 

Landestelle No. 2: 145 m lang 12 m breit; 

ein QetrddeiiiagaKm 99 m lang 30 m breit 52 m hoch mit 
einer Ciqiacltät fBr 540000 Hectoliter Getreide; 

ein kleineres Getreidemagazin fSr 180000 hl; 

ein Eaffeemagazin 82 m lang 23,5 m lireit ; zu 1>eiden Längs- 
seiten desselben Bassins fUr die SchiffB 7,3 m tief 49 resp. 
30 m lang. 

Unter den für Betriebszwecke errichteten Gebäuden fiel eins 

auf, welches 5 m lang 3,7 m 1)reit und 3,5 ra hoch war und zur 
Aufbewahrung der bei etwaiger Feuersbrunst nothwendigen Schläuche 
diente. Es waren nämlich alle auf dem Bahnhof Locustpoiut 

8tationirt«'n Rangimiaschinen vor der RiUiehkammer mit einer 
Danipffeuerspritzo ausgerüstet, welche vom Kessel der Locomotive 
ans in Thätigkrit gesetzt werden koiniti'U. Auf das, von dem be- 
nannten (Jcliiiiule :ins. inittcKt (ih»cke gegebene Feuersignal iiuben 
die JiOcoin(ttiven sofort dahin /u eih'n, um durch die Schläuche 
mit der AVasserleitnng resp. dem Wasser im Hafen verlnmdcn zu 
werden. j\lit Rücksicht daraul', dass die meisten Olehäude, und 
insbesondere die grösseren Magazine und 8chup)>en in Holz gebaut 
waren, erschien diese Torsichtsmaassregcl gerechtfertigt. 

Der Bahnhof Uressona 

der Philadelphia und Beading-Bahn ist speciell Eohlenbahnhof 
und Sammelstelle der ans dem Kohlenreviere auf verschiedenen 
Zweigbahnen angebrachten Kohlen. Die genannte Bahn ist vor- 
züglich für den Kohlenverkelir gebaut und transportirt die in den 
grossen Anthracit- Kohlenfeldern IVnnsylvaniens am Schuvlkill 
zwischen dem Susquehanna und Lehigh-Flusse gewoiuienen Kohh n 
nach Osten. Zu diesem Zwecke sind au ihrer llanjjtlinie Pliila- 
• delphia Reading-I'ottsville in der Nähe der letztern Stadt fvergl. 
Fig. 0, S, 51) eine sehr grosse Anzahl Zweighahnen angelegt. In 
Schn\ Ikillhaven zweigt sich in nordwestlirher liielitnng die Mine 
Hill-Zweigbahn ah, w<'l<'he vermittelst zahlreiclier ( irnhenanscldiissc 
die Kohlen aus dem westliehen Theile des sogen, -.iidlielien und 
mittleren Jvohlenheckens heianhringt. Die vollen KohK ii/.iige werden 
in der lieihenfolge, wie sie von den verschiedeneu Grubenbahnen an- 
gebracht werden, gesammel| nnd auf den Bahnhof Cressona gefahren, 
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der Ictztoii Station der 
Mine Hill - Hahn vor 
ihrer Rinniündung in 
die Hau|)tlinio. Die 
Bahnholsanlage Cres- 
sona ist in Figur 1 
Tafel VI dargesteUt, 
Die zweigleisige Bahn 
wird, vom Nordeo kom- 
mend, mit 6 Gleisen 
in den Bahnhof ein- 
geführt; da auf der 
Philadelphia und Bea- 
ding- Bahn links ge- 
fahren wird, so ist auch 
demgemäss die Anord- 
nung der Bahnho£i- 
gleisc getroffen und 
das Gleis 1 für die vom 
Norden kommenden bc- 
ladcnen Waiden. (älei8 2, 
3, 4 für die Aufstellung 
der behideuen A\'at,'en, 
Gleis 5 und G für die 
nach Norden gehenden 
leeren Zlige hestinimt 
Gegenttber dem Wiege- 
haas ist die Bestimmung 
der Oleise wie folgt: 

Gleis a und b für die 
vom Norden konnnen- 
deu beladenen Züge, 
welche zur Entladung 
an den Hafenbassins 
in Schuylkillhav^ be- 
stimmt sind ; 

Gleis c, d, h für die 
nach Norden fahrenden 
Leerzüge , welche vom 
Hafen Scbuylkiilliaven 
kommen ; 
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Gleis o und f für das Wiogon der l)eladenen Wagen, welche 
daim zum Halinliof Schuylkillhavcn abgefahren werden; 

Gleis g für die leeren Züge vom Bahnhof iSchujlkillhaven 
nach Norden. 

Da auf dem Bahnhof Oresaona alle beladenen Wagen, welche 
nach dem Bahnhof SchuyUdllliaTen und von hier aus nach Phfla- 
delphui, Port Bichmond etc. gehen, gewogen werden, so sind, um 
das Wi^en möglichst zu besdileumgen und zu vereinfachen, hier^ 
fiir zwei Gleise e und f angelegt. Die beladenen Wagen woden 
Ton einei'LocomotiYe, weldie auf dem Gleis f f&hrt, mittelst eines, 
an der Bufferbohle und der Randikamincr befestigten, ans Holz- 
balken bestehenden drehbaren Stossrüssels über die Waage geschoben, 
welche in Gleis e gegeiiülu r dem Wiegeliaus liegt. Da dies Wiegen 
wahrend des Laufens der Wagen geschieht, so ist die Tafel der 
Waage im Gleis 37,5 m lang, so dass der Beamte im Wiegeliaus 
Zeit hat, während des Uelurlaufens der Fahrzeuge den Waage- 
balken ins Gleichgewicht /ii stellen und an demselben das Gewicht 
des beladenen Wagens abzuhsen und zu notireii. Das Gewiclit 
der leeren Wagen ist deutlidi auf denselben vermerkt, und wird 
nebst der Wagenunmmcr von einem zweiten Beamten im Wiege- 
haus abgelesen und notirt. Gewöhnlieh wird nur ein Wagen nach 
dem andern Uber die Waage geschoben ; gehen aber mehrere Kohlen- 
wagen an einen Adressaten, so werden zwei bis drei Kohlenwagen 
zu gleicher Zeit übergeschoben und für diese das Gesammtgewicht 
ermittelt. 

Die im Hafen Ton SchnylkillhaTen auf die Oanalschiffe über- 
gehenden Kohlen werden an letzterem Orte tot dem Verladen ge- 
wogen und mclit in CSressona. Wahrend demnach auch die f&r 

diesen Hafen bestimmten beladenen Züge auf dem Gleis 1 resp. a 
und b direct an die Hafenbassms in SchuylkillhaTen gefahren 
werden, werden die in Cressona zur Yerwi^iung kommenden Wagen 
auf den Gleisen 2, 3,4 angefahren resp. aufgestellt und durch 
die Weichen bei II und Ula auf das Gleis o gebracht, in welchem 
die Waage liegt. Die gewogenen AV'agen laufen auf die Gleise 
i und k, auf denen sie zu Zügen zusammengestellt und mittelst 
der Kanginnaseliine zum Bahnhof Schuylkillhaven abgefahren werden. 

Die auf dem Gleis c, h und d in nördlicher Richtung fabrenilen 
Leerzüge gelangen durch die AVeichc lila auf Gleis 2 und von 
hier aus durch Weiche ULI nach Gleis 5, dem Abfahrtsgleise für 
leere Züge. Die Strecke des Gleises 2 zwischen den Weichen HE 
und nia wird somit von Zügen beider Biditungen befahren. Ebenso 
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wird auch ein kleines Stück des Gleises d resp. h an Weu^e Nr. IV 
von Zügen beider Eichtiinj^en hcniitzt. 

Südlich von diesen diirchf^ehenden («leisen sind noch einige 
kürzere Gleite anp;elegt , welelie zum Aufstellen einzelner Wagen, 
der Locoiiiotiven etc. dienen. F.iri Ij- sondi res Gleis für die Maschinen 
ist nicht angelegt; für die;>elb('ii wird das Gleis g und das westlich 
davon gelegene hfimtzt. Es fehlt demnach auch der sonst iiljliche 
directo Anschluss zwischen den Hauptgleibcn und dem Lucomotiv- 
schuppeu. 

Als LocomoiiTSchuppen ist war dtat nenerbaute runde Schuppen 
im Oebiattcb, während der alte viereckige Schuppen als Materialifin- 
maguzin dient. 

Die Beparatorwerkstätte von mäsngem Umfange dient nur 
zu den kleineren Beparaturen, welche bei den schwierigen Strecken 
der Eoblenbahnen besonders an den Zug- und Drockvorricbtungen 
der Wagen häufig vorkommen. 

Unmittelbar an den Bahnhof Cressona und mit diesem einen 
einzigen Bahnhof bildend, schliesst sich 

der Bahnhof Schuylkillhavcn 

der Haupthahn au. Die Gleise a, h, c, h, welche den Zügen zum 
resp. vom Hafen dienen, werden in eins zusammengezogen, welches 
die Ijciden Hauj)tgloisc der Haujitlialm im Niveau kreuzt, danach 
wieder in zwei Gleise ühergelit uiul den SchuylkillHuN^ iihersetzt. 
Gleich hinter dieser Brücke werden von den beiden Uh isen aus 
straliieiifiirmig die Gleise entwickelt, welche zu den versrliiedenen 
Canal-Ladestellen und längs derselben gehen. Die limgs der 
Bassins befindlichen Gleise, von denen aus die Kohlen in die Canal- 
schi£fe geladen werden, sind zwischen 90 und 300 m lang und 
liegen auf hohen, in Holz construirten Gerüsten. Die Bodenklappen 
der Wagen werden geöffnet und die £ohlen (allen zwischen den 
Schienen auf geneigter Ebene in die Schiffe. 

Auf dem Bahnhof sind östlich von den Hauptgleisen drei 
Nebengleise in Längen von 300 bis 550 m für die vollen Wagen- 
zäge angelegt, welche auf dem mit k bezeichneten, die Hauptgleise 
kreuzenden Gleis von Cressona angebracht werden. Auf dem einen 
dieser Gleise werden di<^ Wagen für die ZwischenstatioiuMi. auf dem 
zweiten die fiir Philadelphia, auf dem dritten die für den Bahnhof 
Hiebmond bestimmten Wagen aufgestellt und dann zu Zügen ver- 
einigt und abcefabren. Besondeiv Ausziebiileise fehlen . und niuss 
bierfür das Hauptgleis benutzt werden. Westlich der Hauptgleise 
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sind die kürzern Anfstellongs- und Bangirgleise fUr die von Phila- 
delphia etc. konmieudcn leeren "Wagen angelegt, welche luer nach 

den verschiedenen Kohlengruben ran^jirt \vorden. 

Auf den lieiden zuletzt f^cnannten Bahnhöfen ist die Entwicke- 
lung langer Gleise und die iiusserste Sparsamkeit in den WCiclieii- 
verbinduugen zu bemerken; die kleinsten Eadien der Curven be- 
tragen in den liau|)tglt.isen 140, in den Weicluiicurven öO m. 

Die Niveaukreuzung der Hauptgleise wird durch eine optische 
Signalstatiou gedeckt. 

In Cressona wurden im Jahre 1877 aogeüethren , gewogen und 
rangirt : 

706164 t Eiolilen für den Weitertransport per Ganal und 
1912832» n n n n n Bahn. 

Eine Babnhofsanlage derselben Bahn, welche den Ueberlade- 
verkehr der Kohlen auf die Schiffe in dnem bedeutenderen Haasse 
als der Bahnhof SchuyUdllhaTen bezweckt» ist der bei Philadelphia 
am Delaware-FlusB angelegte 

K 0 h 1 e n b a h n h 0 f Rieh ni o n d , 

in Fig. 2, Tafel "^'I dargestellt, welcher das schon bei dem vorhin 
bcschriel)enen Bahnhof angewandte Princip einer strahlenförmigen 
Eutwickelung der Gleise von den Aufsttllungsgleiseii der Züge bis 
zu den Ladestellen auf die ychiffe in grösserer Auslülirung und 
Durchbildung zeigt. Die ]^alin wird in den Bahnhof mit vier 
Gleisen einfrefiihrt. AN'iihrenil liier die ijeiden mittleren Cileise ohne 
AVeichenverbindung durchi^ehen, stliliessen sich an jedes <ler lieiden 
äussern Gleise vermittelst einer Weichenstrasse vier resj). fünf etwa 
7U0 m lange Aufstellungsgleise an, welche au der südlichen Seite 
noch durch zwei, an der nördlichen durch ?ier etwa 300 m lange 
Gleise Termehrt werden, so dass in der Mitte des Bahnhofs 18 Gleise 
nebeneinander liegen. Letztere ziehen sich wieder in 11 Gleise zu- 
sammen, von denen dann nach rechts nnd links in geraden Linien 
und mehr oder weniger scharfen, einüftchen Gurren und Contre- 
curren, deren kleinster Radius 100 m beträgt, sich die Gleise ent- 
wickeln, welche parallel den zur Aufnahme der Schiffe dienenden 
Bassins unmittelbar neben diese gelegt werden, und fiir das directo 
Entladen der Kohlen von den Eisenbahnwaggons in clie SehifTe be- 
stimmt sind. Solcher Ladeuleise sind 66 Stück angelegt, während 
zwischen denselben noch 20 todte Gleise für das Aufstellen einzelner 
TViioron dienen. Von den mittleren Gleisen wird Gleis 1 und 2 
für die Abfahrt der leeren AVageu benutzt, welche von den Lade- 
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gleisen ans auf die sfidlichc Glcisgruppc gcschoboi und hier zu 
Zügen gesammelt werden. Auf den Gleisen 3, 4 werden die Tollen 
Zfige angebracht. Das Gleis 3 schliesst sich unmitteHiar an die 
in den Ourven Hegten Ladegleise an, wahrend Gleis 4 am An- 
fiing des Bahnhofs mit den langen An&tellungsgleisen verbunden 
ist. Bd dem sehr grossen Eohlraverkehr im Jahre 1877 sind 
diese Aufstellnngsgleise noch um drei etwa 500 m lange Gleise 
▼erinelirt worden. 

Das Anbringen der Wagen vor den Aufstellungsgleisen /.u den 
Ladebabnen und umgekehrt geschieht mittelst kleinerer Tender- 
maschinen. 

Die Entlndovorriclitungon sind au«5serordentlich einfach nnd 
vielleicht. ])riinitiv zu nennen und he^lt^lien darin , dass man 
vorwäits der durch die Linie ahcdc anjicdeutcten Fulterniauer die 
Cileise anf holic Udl/.ixt iiistc ijfli'pt hat. Soweit die Schiffe nuhen 
den (i leisen lic^'cn künncn. sind dii' Zwisclicnräunic zwiselien den 
Schictuii eines (ik'ises unhedeckt. während zwisehcii <len einzehien 
ük'iscii ein dureh.ufhendei' IJoldeuhelap; angebraelit ist. Die Eiseu- 
balinwaggons werden nun so enthiden, dass vou der Laugseite des 
Wagens aus durch Lösen eines Sperrads die Bodenklappen geöffiiet 
werden und die Köhlen sehr schnell aus dem Wagen, dessen Boden 
nach unten pyramidenförmig zuläuft, mittelst der unter den Gleisen 
befindlichen beweglichen Rampen auf die Schiffe gelangen. 

Die HohsgerOste smd mit Brettern bekleidet und so einge- 
richtety dass sie auch als Eohlenlagerplätze benutzt werden kSnnen, 
welche bis 180000 t Kohlen fSusen können. An jedem Ladebassin 
ist eine kleine Hütte, welche als Bureau dient. aiigele,c^. Ausser» 
dem ist auch eine Brückenwaage vorhanden. Von den beschriebenen 
Einrichtungen aus können jährlich bu 4 MiUionen t verschifft 
werden ; docli sind bis jetzt als maximum nur wenig über 
'i'/s Trillionen t per Jahr versandt worden. 125 Schifle können zu 
gleicher Zeit iu jenem Hafen lagern und beladen werden. 



IL Chmeteristlk amerlkanlBeber BaholMilssBlageii. 



1. EigenthumsTerhältnisse. 

Ebenso wenig wie die Anlage ganzer Bahnlinien in Am( rika 
durch eine gemeinsame oder spcciellc Geset/gehung geordnet, duicli 
Btaatliche Oberaufsicht übom^acht oder durcli allgemeine Anforde- 
rungen Seitens der Regierung, Comnuiiieii und anderer Inteiessenten 
beschränkt wird, cIxmiso wonitj weidfii die Bahnliofsanlaijcn be- 
züglich ihrer Situation, Gesaiinnlanordimiig und ^)(■tai]au^l)ilduug 
durch strategisdic , niilitairische , hscaUsclic oder laudesjioli/eilicho 
Kücksichten l)eengt , durch technische Normen geregelt oder mit 
den gerade bei diesen Anlagen am meisten auftretenden , berech- 
tigten und unberechtigten Forderungen von Communen, concur- 
riieuden oder betheiligten Gesellschaften und Privaten belastet. Sie 
werden vielmehr frei von solchem Zwange mitBUdcaichtzimilcltttanf 
die Yerkehrs- und Handelainteressen, dann auf die BetriebsTer- 
haitnisse angelegt und allerdings wesentlich heeinflusst durch die 
Finanzlage und Goncnrrenzrficksichten der bauenden Glesellschaft. 
Wie sehr diese YerhiUtnisse manchmal eingreifen, davon geben die 
geschflderten Bahnhoüumlagen in St Louis ein Beispiel, wo die 
neun grossen Bahnen nicht einmal einen eigenen Bahnhof haben, 
sondern den von der Union Depot Company gebauten Centraibahn- 
hof gegen eine jährliche Entschädigung benutzen. Gleiche Ein- 
richtungen bestehen in Indianopolis , Kansas City und melireren 
anderen Städten, wo besondere Gesellschaften die CcntraNtationen 
erbaut haben , welche von den dort einmündenden Eis( ii})ahnen 
gegen ein jfilirliclies, nacli dem Verkehr der einzelnen Bahnen be- 
stimmtes Entgelt benutzt werden. So fremdartig auch iliese Eigen- 
thumsverliältni.sse erscheinen mögen , so wird man dieselben doch 
gelten lassen können , wenn man erwägt, wie schwierig und mit- 
unter fruchtlos es ist, Eiseubahugesellschalten mit den vcrschiedeu- 
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artigsten Interossen und Voiliältni^sen zu oinigen uiul zu gomoin- 
saraei" Thätigkeit für die Aust'iilirung solclicr Anlage zu bewegen. 
Diese Schwierigkeiten werden aber, wenn nicht gclüst, so doch um- 
gangen oder zeitweise beseitigt dmdi die vollendete Thaisache, 
durch den Bau selbst. Und genügt derselbe auch nicht den höchsten 
Anforderungen, so wird man doch zugeben, dass die Schaffang und 
Benutzung solcher Anlagen für das Publicum wie für die betreffenden 
Bahnen weit erspriesslidier ist, als wenn die letzteren behn& ge- 
meinsamen Vorgehens jahrelang mit Verhandlungen, die nicht immer 
zum Ziele führen , sich hinschleppen , oder gar in der Aufführung 
getrennter Gebäude ein äusseres Zeichen der vorhandenen Concurrenz 
dauernd errichtt ii , und die eigenen Interessen wie diejenigen des 
PttbUcums mehr oder weniger schtldigen. 

Betrachtet man nnn die in den erwähnten Städten ob>valtcndcn 
Verhältnisse , so sind die meisten der in Kansas City mündenden 
Bahnen in einer Finanzlage, die den Bau einrr enden Personen- 
station . w(^k'lie auch mir den besclieideneii A ii^prüclien des jiiiuri- 
kaiiistlien J*ul»licums genügt hätte, nicht .uestattete , und die Stadt 
hätte sich noch für lange Zeit mit den sehr ärmlichen und unge- 
nügenden Einrichtungen der Hannihal und St. Josejdi-Bahn be- 
helfen müssen, wenn niclit eine besondere Gesellschaft den Bau 
des Ccntralhahnhofs unternommen hätte. Die Aufbringung der 
jährlichen Bente für Benutzung desselben und dio Amortisirung 
resp. dieBücklageu für den q»ätem Ankauf können selbst von den 
nur wenig rentablen Bahnen geleistet werden. In St. Louis war 
CS nicht so sehr die Finanzlage als vielmehr sclbstsächtige Rück- 
sichten auf den eigenen Betrieb und auf die Concurrenzlinien, 
welche den Bau einor gemeinsamen Personenstation Seitens einer 
oder mehrerer der verschiedenen dort einmündenden Bahnen hinderten. 
Tud .sel])st dann, wenn eine der grossen von Osten kommenden 
Bahnen in Verbindung mit den anseldiessenden Linien nach Westen 
oder Süden einen soldien Bau ausgeführt hätte, so würden selbst- 
verständlich die concurrircndeu Linien von der Benutzung desselben 
auR^^feschluN-M n ireliliehen sein. Indem aber »Seitens einer den Eisen- 
bahnen ,i;<'^'enul)ei- vdllstäiidiir neutralen (iesellsehaft durch dio 
Ausiiiliruiiu' <!<'« Centralbalmhots <ler Stadt St. Lnuis die V'erkehrs- 
erleichterung(Mi ireboti^n wurden, welche dieselbe inshcsoiideiv luich 
Vollendunji^ der Ijriuke über den ]\[ississippi wohl zu fordern l>e- 
rechtigt war, so konnten, solnild mir eine Baluilinie von dem l»ahn- 
hof Gebrauch machte , die concurrirenden Linien ohne grosse 
Schädigung ihres Verkehrs nicht zurückbleiben, ebenfalls die gleichen 
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Erleiclitoninsi'ii dem Publicum zugänglich zu machen. Solches 
konnte alicr Seitens der IJahuen in keiner billitrein und bequemeren 
\\'eisc ^,'ex lichen , als dureli die Benutzung jeiu-s Centrulbahnliofs, 
für den keine andere Ausgabe, als eine von vorn herein bestimmte, 
jährliche Diethe zu leisten war. Die rnidn Dejiot (N)mpany braehto 
also in einfachster AVeise eine Einrichtung zu Stande, welclie eben- 
sosehr im luteresae des Publicums als der Eisenbahnen lag und 
welche in anderer Weise sicherlich nicht zur Ansftthnmg ge- 
kommen i?ftre. 

Es ist nicht zn Terkennen, dass die in St Lonts und Kansas 
City geschaffenen Eigenthnmsrerhältnisso den Keim zn mancherlei 
Schwierigkeiten für den Betrieb und zu nnliebsamen Weiteningen 
für die Benutzung des Bahnhofs in sidi tragen und unter Um- 
ständen zu heftigen Conflicten führen können. Aber entsprechend 
den auf den amerikanischen Bahnen herrschenden Organisations- 
Principien war ein Betriebsdirector eingesetzt, welcher mit dem 
ihm untergeordneten, zu einem Eiseid)ahnbetriebe erforderlichen, 
vollzäldigen Personal den ganzen Betrieb auf dem Bahnhof, die 
üntcrlialtung etc., mit voller Souveränität einheitlich und für die 
benutzenden Bahnen unbedingt massgel)end leitete und so den 
Seliwierigkeiten vorbeugte, welche nothwendigcrweise da entstehen 
müssen, wo ein Betrieb oder allueniein irgend eine Ivvecntive von 
mehr als einer Stelle aus dirigirt odi-r auch nur wesentlich beein- 
flusst wird. Dass /.wischen d(!n benutzenden Bahnen Weiterungen, 
die so leicht entstehen konnten, nicht vorkamen, liegt vor allem 
in den GUschSftsMischauungen der Amerikaner. Wohl filhren diese 
mit grosse und anschneidenden Waffen, z. B. mit der Herab- 
setzung der Tarife, dem Bau neuer oder der Fusion bestehender 
Idnien, der Bildung von concurrirenden Transportgesellschaften, dem 
Erwerb tou Canälen, gewerblichen Anlagen, Kohlenlagem, Berg- 
werken , Oelquellen etc. einen Eisenbahnkrieg, der an Qrossartig- 
kdt der Mittel wie der Opfer seines Gleichen sucht und die 
finanzielle Lage der schwächern Bahnen völlig untergraben, die 
der grossem schwer geschädigt hat; aber diesen Kampf bis in die 
Details des äussern Betriebes auszudehnen und in kleinliche Keibc- 
rcien ausarten zu lasset», welche nur die gegenseitigen Verkehrs- 
interessen schädigen und beim Puldieum eine berechtigte Miss- 
stimmung erzeugen kiinnen. das ist amei ikanischen Bahuverwaltuugeu 
selbst zur Zeit der heftigsten Feiide fremd. 

Der Hau gemeinschaftlicher Baliidii»fe Seitens mehrerer Eisen- 
hahngeäcllschaften ist iu Amerika ziemlich selten und kommt bei 
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EndstatioiK ii nur ganz ausnalimswcise vor, wie z. B. hoi dein B:ui 
ikr neuen Station in New York an der 42. Strasse, welche von der 
New York Central , der New York und Boston , der New York 
und Harkiu und der New Y'ork uud New Haven-Balui benutzt 
werden, Gesellschaften, weldie doch tielleicht mehr oder weniger 
in einem AbliSngigfcdtSTerhIlltiiiss Ton der New Yodk Oentral atolieD. 
Als Zwischenstationen, weh^e durch das gemeinsame Vorgehen der 
Bahnen gebaut sind, können Oolumhus, Omaha n. m. a. genannt werden* 
Mehi&ch aber geschieht es, dass lonien die Mitbenntzong einer 
▼orhandenen Station für bestimmte Zttge gestattet wird, so z. B. 
benntst die Baltimore Wilmington Bahn die Personenstation .'West- 
philadelphia für die durchgehenden Züge New York Baltimore, so 
die Denver Pacific-ßahn die Station Cheyenne der Union Pacific u. s. w. 
Für derartige Ucbcreinkommen sind lediglich Geschtiftsrücksichten 
massgebend und vor allem die, dass auf Grund der Mit1)enutzung 
durch das Einlaufen der Züge der Verkehr auf eine bestimmte 
Strecke übergeleitet und für dieselbe gesichert wird. 

2. Die Lage der Bahnhöfe. 

Bei einer grossen Anzahl von Stationen insbesondere von End- 
stationen ist die Lage von Natur aus durch die Verhältnisse fest 
vorgezeichnet, so z. B. bei den Fundorten von Naturproducten, 
bei grossen Fabriken und industriellen Etablissements, bei den 
Hafenanlagen am Ueere, an CanSlen und Flüssen, bei üehergangs- 
punkten an Flüssen» Landwegen und Eisenbahnen, bei grossen 
Städten, Handekplätzen etc. 

Die Lage der übrigen Stationen ist dann mit Bttcksicht aof 
Handel, Industrie nnd den Betrieb gewählt Obgleich hierauf irgend 
ein Einfluss der Regierung etc. nicht geübt wird, so haben die Bahnen 
doch danach gestrebt, allen Anforderungen möglichst gerecht za 
werden, und daher eine solche Anzahl Stationen angel^y welche 
insbesondere im Verbältniss zu der geringen Bevölkerung bei der 
grossen Flächenausdehnung des Tjundes eine sehr bedeutende ge- 
nannt werden muss und zunächst begründet ist in dem ausser- 
ordentlichen ßeichthura des Landes an Naturproducten aller Art. 
Zur Ausbeutung und Nutzbarmachung dieser Schätze war ein 
billiger Traus])nrt der Kolnnaterialien und Fal)rikate iiotliwendig 
und daher die Anlage zahlrt icher, direct mit den Werken verbun- 
dener l^ahnliöfe in jenen ^Mineiidistricten ebenso geboten , wie in 
den Ackerbau treibenden Gegenden , wo der Mangel an gut aus- 
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ffel)auten und zu l)onutzcn(lon Wef^en durch die grössere Zahl be- 
quem zu erreii lu nder Bahnliöfo crset/t werden musste. Die zahl- 
reichen, dem Personcnvcrkeiir dicneiulen Bahnliüfe, besonders in 
XfiJie der grossen Städte, sind duixh die Lebensgewohuheiten der 
AmerikänOT bedingt gewesen. Da meistons und selbst in den 
nntem Schichten der Bevolkening ein ganzes Hans von nnr einer 
Familie bewohnt wird, so wohnen viele Leute, welche in der Stadt 
ihre Geschäfte betreiben, Bureanx oder Fabriken haben, oder in 
denselben arbeiten, in Ortschaften, welche bis zu 30 km von der 
Stadt entfernt sind. Damit solches Wohnen ausserhalb der Stadt 
möglich sei, müssen jene Orte durch Eisenbahnen leicht zu er> 
reichen und daher mit bequem liegenden Stationen Tersehen sein. 
Die Concurrenz der Bahnen hat dann das ihrige dazu gethan, um 
jene durch die erwähnten Verhältnisse gebotenen Bahnhofsanlagen 
noch zu vermehren. 

Der wesentlichste (irund für die zahlreiclion Ealinhofsanlagen 
liegt aber in der Eiitwiekehinf^ der amerikanischen Eisenbahnen 
imd in der ciirtiitliiinilicheii Aufgabe, welche sie zu lösen hatten. 
In Europa wurden die Eisenbainien meistens in bevölkerten und 
cultivirten Gegenden angelegt, die bereits Verkehr und Industrie 
besassen, eine feste Gestaltung angenommen und eine gewisse Be- 
deutung vou Alters her erlangt hatten , so dass die Eisenbahuen 
nur auf die Vergrösseruug von Handel und Verkehr, sowie auf die 
Erweiterung der Dörfer und Städte einen allerdings sehr bedeu- 
tenden Einfluss Übten, seltener aber wie z. B. bei einigen EHsenbahn- 
knotenponkten die Ghündung neuer Städte im Gefolge hatten. 

Anders in Amerika. Indem dort die Eisenbahnen G^egenden, 
die noch ganz unbewohnt, zuweilen sogar noch mit wilden Völker- 
stämmen besetzt waren, durchziehen mussten, sollten sie dieselben 
erst ansiedlungsfiihig und bewohnbar machen , erst Cultnr und 
Civilisation, Handel und Industrie in grosse Tlu ilo des Landes 
bringen. In Europa waren die Eisenbahnen die Förderer und Ver- 
breiter von Verkehr, Handel und Industrie auf bereits vorhandener 
Grundlage; in Amerika waren sie die Anfange der Ansiedlnng, 
die Pioniere der Civilisation , die Grundlage von Hrindi 1 inid 
Industrie. Um die hieraus entspringenden Auft^abcn m<i<i;lich>t zu 
erriillrti' wurden dvii Eist-nbahnf^esellschatteu »Seitens d» r Regierung 
öfters besondere Vorrechte verliehen, insbesondere zu beiden Seiten 
der Bahn ausgedeluitc Complexe von Staatsländereien behufs An- 
siedlung, Bebauung und Au>l)i ulung geschenkt. Zu gleichem Zwecke 
kauften auch die Eiseubahugeselhichaftcn selbst grössere Complexe 
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Land, Beifrwc rkc etc. , und batten als Besitzer so grosser Liegen- 
schaften das meiste Interesse daran , durch mfiglichst vollkommene 
und hequem gelegene Anlagen die Ansiedlung zu heförderu, ihren 
Besitz wcrthvoller zu machen und die Ausbeutung desselben za 
enuüglicben. Auf diese Weise erklärt mch für die Ftusifie' und 
wesüicheii Bahnen die grosse Anzahl Ton StaAioaeni welche ange- 
legt wnrde% iro die örtlichen Ytfhältmsse zor Ansiedlang geeignet 
schienen y wo soldie bereits stattgefiinden hatten, oder wo frfiher 
yon den marschirenden Auswanderern die Bnheplätze auf der grossen 
Strasse (Overlaad route) nach Oalifornien ausgewählt waren. Außer- 
dem kamen noch diejenigen Stationen hinzu, welche des Betriebes 
wegen als AVassorstationen , Ausweicheplütze , LocomotiTstationen, 
Sitze der Superintendenten etc. angelegt wurden. 

Auch in den östlichen Staaten hat der Umstand , dass die 
Eisenbahngesellschafton Besitzer, oder mindestens Thcilliaber von 
grossen Liegenschat'ten. Bergwerken, Oelquellen etc. waren, iiolx'n 
der fN)ncurrenz wesentlich dazu heigetragen , die Eisenhahnen den 
Interessen der Industrie und des Handels ganz anzupassen , was 
natürlich zur Anlage vieler Haltestellen führte. Ferner legten die 
Eisenbahngesellschaften seihst, um den Verkehr auf ihren Linien 
ZU heben, in Terrains mit landschaftlichen Vorzügen Landsitze, Wohn- 
hauser und Hotels an, deren Benutzung durch die Erriehtang vieler 
Stationen möglichst bequem gemacht wurde. Nachstehend ist die Zahl 
der Bahnhöfe und ihre mittlere Entfernung von einander fflr die Bahnen 
auf der grossen Eisenbahnroute New York, San Francisco angegeben. 
Strecke New York Phihidelphia 145 km lang hat 15 Bahnhöfe 

oder einen auf je 9,7 km, 
„ Philadelphia Harrisbnrg 169 km lang hat 27 Bahnhöfe 

oder einen auf je 6,.^ km. 
„ Harrisburg Altoona 213 km lang hat 23 Bahnhöfe 

oder einen auf je 9,3 km, 
„ Altoona Fittsburgh 189 km lang hat 2.5 Bahnhöfe 

oder einen auf je 7. .5 km. 
„ Fittsburgh St Wayne Cliicai^o 7.54 km hmg hat 71 Bahnhöfe 

oder einen auf je 10,6 km. 
„ Chicago Omaba 794 km lang hat 86 Bahnhöfe oder 

einen auf je 0,3 km, * 
„ ümaha Ogden 1663 km lang hat 129 Bahnhöfe oder 

einen auf je 13 kn», 
„ Ogden Sau Francisco 1422 km lang hat 98 Bahnhöfe 

oder einen auf je 14,5 km. 
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Der Einriuss der f^rossci) Stiidte sowie drr TiMlusirii'uciiondon 
sj)ic;;t'lt sicli in <)bi;,ar Talallc deutlicli wieder. Pliil;idel]iliia 
und Kpadinp;-B;ilin besitzt sellist solir ansgedelinte Koldi-nlx r^^worke 
und liat VOM diesen wie von den an ihrer l^aliii liet^enden zald- 
reicben Kulilengruben und Fabrilcen einen grossen Güterverkehr 
und aasBerdem einen bedeutenden localen Personenverkehr zu ver- 
mitteln. Auf ihrer 150 km hingen Hauptstredce PhOadelphia- 
Pottsville sind 35 Bahnhöfe oder je einer anf 4,3 km angelegt. 

Bes(iii(b-rs aaffalliMid liir den euroiiäiseben Reisenden ist die 
Laj^e der IJalmliüfe in den Städten Amerikas und die Einführung 
der Babuhnien in dieselben. Diese Anorduunj^en können wold nur 
erklärt werden durch die oben bereits angedeutete Entwickcluug 
nnd Anlage des amerikanischeii Eisenbahnnetzes. Viele jetzt be- 
deutende Städte, wie Altoona, East St Louis, Omaha nnd eine 
grosse Anzahl Städte des Westens verdanken den Eisenbahnen 
allein OrfLndung, Wachsthum und Wohlstand; andere Städte, wie 
Chicago, St Louis, Buffab, welche in Folge von vorhandenen 
Wasserstrassen als PUitze für Handel und Ansiedlung bereits vor 
dem Bau der Eisenbahnen eine Bedeutung erlangt hatten, erfahren 
durch dieselben wesentliche Umgestaltnnr^en und Vergrösserungen, 
Diese Neu-Anlagen niaelien den bei weitem grössern Theil jener 
Städte aus und geben denselben dadurch ein eigentbümlichcs 
präge , dass sie in erster Linie mit Rücksicht auf die Eisenbahnen 
anc^eleji^t sind und die Stras8enanla,?en sicli wesentlich nach den 
Bahnlinien, Bahnhofsaulagen etc. gerichtet haben. 

Nur wenige St.'idte wie Boston, Xew York, vielleicht auch 
Philadelphia, die durch das sie umgebende oder durchschneidende 
Wasser von Natar ans mehr Widerstand gegen grosse Veränderungen 

leisteten , haben so bedeutende Umwälzungen nicht erfahren, viel- 
mehr ähnlich wie die enropäiselien (Trossstädte sich einer rapiden, 
starken Entwickelung ihres Handels, ihrer Industrie, ilner Anlagen 
und ihres Ausliauos <lurcli die Eisenbalmen zu erlVcuen i^diabt, 
oline ihren friihereu Ciiaracter zu veriiereu oder weseuthch zu 
iindcm. 

Wenn man sich diese Thatsachen vergegenwärtigt und die 

Eisenbahnen als den Kern ansieht, um den sich der grüsste Theil 
der heutigen fcstädteanhi^'cn und Industrien Amerika's crystallisirt 
hat, wenn man daran <lenkt , dass zuerst die Eisenbahnen waren 
und danacli erst die riesenhaft gewachsenen Städte und Stadttheilc 
eutstaudeu äiud, dann ist es zu verstehen, wenn im Westen Ameiika's 

5 
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oft ilie bridcii Scliieiifustriiiigt' der Haltestelle dio Strasse bilden, 
an welclie rechts und links die liitlzenieii IJararkru niutlii^or An- 
siedler als ei*ste Anfilufre einer Stadt angebaut sind. Avenn in vielen 
Städten, wie in Laniaster, Harnsburg etc. der Babnhot' wie die 
ZU ihm üilirenden Gleise im Niveau und längs der Hauptstrassen 
nch Itiiiziehen, wenn in Altoona die Bahnlio&bau])tgleise auf einer 
Seite einer Hanptstrasse liegen, an deren andern Seite das als 
Empfangsgebäude dienende Hotel errichtet ist; dann ist es zu ver- 
stehen, wenn in Chicago die Bahnhofsgleise zahlreiche Strassen der 
Vorstädte im Niveau kreuzen oder sich längs derselben hinziehen, 
wenn in Baltimore und Philadelphia die Züge durch belebte 
Strassen fahren, oder wenn in letztgenannter Stadt die Philadelphia 
und Reading-Bahn auf latiger Strecke die Strassen passirend , zu- 
letzt mit zwölf Gleisen eine Hauptstrasse au niveau seliu' idet, an 
welche sich unmittelbar die o£fene Balinhofshalle auschliesst. 

Das amerikanische Publicum , in allen Dingen . welche das 
iilVentliebe Verkehrswesen betrcflen . ausseronlentlieli iiaclisiclitig 
und l)ereit. die eigenen Interessen den allgemeinen unti-rzuiudneu. 
fügte sieh leicht in die r« bt lstäiule , welche aus den geschilderten 
Anlagen UM]eiigl)ar entstehen, Uel)elstiiiide . wrUhe bei dem ge- 
waltig gesteigerten ^'erkehr an manchen Orti'u. wie in Chicago, 
Philadelj)hia,. Haltiniore in der Thut unerträglich und überaus 
schädlich geworden sind. Die nothwendigeu Abänderungen Stessen 
aber in sofern auf Schwierigkeiten , als die Eisenbahnen in jenen 
Städten eher als die Strassen bestanden und nach der ausdrücklich 
ertheilten Concession angelegt waren. Es entsteht also die Frage: 
„Wer zahlt die Kosten?** eine Frage, welche von Bechts wegen 
vidleicht leicht entschieden werden kann; aber damit ist den 
Uebelstanden nicht abgeholfen. Letzteres wird nur geschehen 
können durch einmuthiges Zusammenwirken von Eisenbahnen und 
Gemeinden. Und in der That liegen Beispiele vor, wo die noth- 
wendigeu rmhauten /.ur Ausführung gekommen sind, indem die 
EisenbabngeseUschaften sieh ausserordentlich zuvorkommend er* 
wiesen , wohl wissend , dass solche freüidi bedeutenden Ausgaben 
doch productiv sind und mit Zinsen wieder eingebracht werden. 
So liat die f^einisylvania-IJahn in TMiiladelphia ihren neuen Kalmliof 
ganz v(ui dem Strassenvei"kehr L'(ti-eiijit angelegt, und in Haltiinore 
für die Kinluhrung ihrer l'altinioi-e und Pntoniae-Balin eiiu n 8ehr 
langen und kostspieligen Tunnid (^baut. Unter ganz eiioimen 
Kosten hat die New V(»rk (N'iitral-IJalin ihren alten jJaludu»!' in 
^iew York mehr aus dem Centrum der Stadt zui'iickgczogeu und 
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an der 12. Strasse ein modornos, allen Anfordcrunirtni entsprechendes 
Statioiis^'chäudo .ius<rotÜl)rt . indem sie ^Iriclizi'ititj die im Niveau 
der Strassen liegende Hilm in einen nielirrrc Kilometer langen, 
gemauerten Einschnitt resj). Tunnel verlegte, idjer welchen sehr 
viele Strassen üherluhrt werden. Es ist wohl nicht zu zweifeln, 
dass auch die ührigen Eisenbahn-üesellschufteu , wenigstens lu den 
grossen Städten, diesen Beispielen folgen, sobald die Geächäftskrise 
einigermasBen gehoben sein wird. Andererseits sind aber auch die 
bei den älteren Bahnen gesammeltai Erfahrungen benntiEt und bei 
den neuon Anlagen jene Strassenkrenzungen im Kirean vermieden 
worden. In dieser Beziehung mag nur an Gincinnati erinnert 
werden, wo die Gincinnati Sottthem-Balm ihra Imiie über die 
Strassen fuhrt, und an St Louis, wo die Eisenbahn von der 
Brücke bis zu dem im Niveau der Strassen liegenden Bahnhof in 
einem Tunnel gefuhrt wird, welcher unter einer frequenten Strasse 
angelegt ist. 

Um über die Lage der Rahnhöfe zur Stadt, insbesondere im 
Vergleiche mit den Anhigen in unserer (aegeiul zu einem richtigen 
Urtheil 7.11 gelangen, wird man sieli die grossartigen Dimensionen 
der amerikanischen Städte vor Augen führen müssen. So hat New 
York mit einer gleichen Einwohnerzahl wie Herliu eine do])pelt 
so grosse, Philadelphia mit neunhunderttausend Jiiinwohnern eine 
vier Mal so grosse , Chicago mit fünf hunderttausend Einwohnern 
eine doppelt so grosse, Boston mit dreihunderttausend Einwohnern 
eme ein und einhalb Mal so grosse, Baltimore mft dreihundert- 
tausend Einwohnern eine dreiviertel Mal so grosse Flächenaus- 
dehnung als Berlin. Stellt man sich danach die grossen Ent- 
fernungen jener Städte vor, New York misst z. B. in der üuige 26, 
in der Breite 77« hm» und erwägt noch, dass die «nzelnm Stadt- 
viertel nicht gleichmässig zu Geschäften und Wohnungen benutzt 
werden, sondern jedesmal nur einem besoiidern Zweck dienen, so 
dass sich in einem Stadtviertel (down-town) das ganze (leschiifts- 
leben concentrirt und dort also die ungeheuren Waarenlager auf- 
gestapelt sind, in einem andern Fabriken und industrielle Etablisse- 
Juents , in einem dritten — mit der grössten Ausdehnung — die 
eigentlichen Wohnungen sich hcfiiidcii , dann wird Jiian erkenitt'n, 
wie schwierig es ist, für ilie Bahnhiifr eine Lage aufzutinden, welche 
allen Anforderungen gerecht wird. Es ist selbst nicht leicht, be- 
hufs eines Vergleiches einen Punkt auszuwählen , von wo die Ent- 
fernungen bis zu den Bahnhöfen gemessen werden müssen. Am 
zweckmässigsten erscheint es, in dieser Beziehung von dem Centrum 
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des Geschäftsviertels auszugehen , weil dahin sich der meiste 
Personen- und (Güterverkehr bcw^ji^en dürfte. In New York beträgt 
die Entfernung vun der City Hall bis zu dein New York f'eiitral- 
Bahnhof ö.O km; in l^hiladelphia v<in der Indej>endanee Hall bis 
zum Pennsylvania-Bahnhof W'estpliiladelpliia 3 km. bis zum Hahn- 
hofe der Phil. Wilni. und Bm It.- Hahn '2 km, bis zu demjenigen der 
Keadiug-Hahn 1', km. bi.s zu demjenigen der (lermantown und 
der North Pennsylv.-Balin 4 km; in Boston liegen die Hauptbahn- 
büfe 1—2 km, in Oliicago und in Baltimore etwas weniger als 
1 km vom Centram des Geschäftsviertels entfernt; ein Gleiches 
ist mit dem Union-Depot in St Lonis der Fall*). 

Aus den geschilderten Yerhidtnissen ergibt sich , dass in 
Amerika allgemein wohl das Streben obgewaltet hat, die Balmbtife 
in grösseren vStädten bis dicht an die regelmässig ausgel>auten 
St.'idttheilc vorzuschieben; wo sieh die Städte nach der Bichtung 
der Eisenbahnen hin in jener bekannten , schnellen Art erweitert 
haben , da liegen die Bahnhöfe jetzt inmitten der Stadt , wie in 
Fittsburgh, Chicago, Harrisbsrg, Baltimore. Wenn dann die ge- 
steigerten VorkehrsTerhältnisBe einen Umbaa des Bahnhofis und 
insbesondere der im Niveau der Strassen liegenden Gleise erheischten, 
so ist der Bahnhof in grossere Entfernung von dem Centrum der 
Stadt verlegt worden, wie in New York, Philadelphia. Nur in 
wenigen Fällen sind die Bahnhöfe, wie der Centraibahnhof in 
St. Louis, die Bahnhöfe der Baltimore und Fotomac-Bahn in 
Baltimore und Wasliington, gleich bei der ersten Anlage, unter 
möglichster ^''ermeiduDg von Niveaukreuzungen bis in die belebtesten 
Theile der Stadt vorgeschoben worden. Im Allgemeinen macht es 
den Rindruck , dass , unter Berücksichtigung der verschiedenen 
Dimensionen der hiesigen und amerikanischen Städte, die Bahnhöfe 
in den letztem eine gleiehe oder eher nälier(> Lage einnehmen, wie 
solche hier in Deutscbland und dem euroi)äisclien (Jontinent mci.stcn- 
theils üblicli ist. Anstrengungen , unter Aufwand ungeheuerer, 
tinanzieller und technischer Mittel die Bahnhöfe bis in die Gc- 



•) In Berlin betrftffi die Enlfemimg der Luftlinie vom Königliolien ScWom 
Iiis zu <len tim nriclist<'ii lii'jren<len Potsdamer und Stettiner Huhnhöttm 2 km, 
bis zu dem am entieruWhten gck'geuen Görlitser üahnhol 3 km. In Wien iat 
die Lftnge der LniUmie Ton der Mitte der K&mthnerfitrasse bis m Am Balm» 
höfen 2Vt bi« 8 km und in PariH liegen die grosHon Bahnhöfe ziemlich genan 
in di>r IVripherie einos Kreisi's, dessoii Mittelpimkt in den HoUes centrales 
liegt und dessen Hadiu« 2,5 kiu betrügt. 
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schaftsci'iitron ilrr fortiir bebauten St'ult zu le-rcii , wie solches in 
London nud vieli'ii .iiMlcrn englischen Stiidten .i^e.sclulien ist, sind 
in Amerika niriiends zu finden*). Es veibiett-n das einerseits die 
ganz enormen Kosten soleher Aulagen und die finanzielle Lage der 
in erster Keihe vom geschiittliclieu Standpunkte aus geleiteten 
Gesellscliaften ; andererseits ist aber auch eine Nothwendigkeit für 
solche Lage der Bahnhöfe nicht vorhanden, da die bestehenden 
oft sehr grossen Entfernungen von der Wohnung oder dem Hotd 
sum Bahnhofe weit weniger gespttrt werden und weniger Verlegen« 
heit oder Kosten Torursachen, als die wesentlich Ueinem Ent- 
fenrangen in europäischen Städten. Es kommt dies daher , wefl, 
was den Personeuverkchr anbelangt; in allen amerikanischen Städten, 
selbst in den kleinen Landstädten dos Westens, ein sehr gutes und 
nach allen Eiclitungen der Stadt führendes Pferdebalinsystem an- 
gelegt ist . ^velehes mit den Bahnhöfen unmittelbar in Verbindung 
und Ansehluss steht; Billetexpeditionen befinden sich in den 
kehrreiclien I*unkten der Städte, das Gopäek wird zwisclien Bahn- 
hof und Wohnung durch die Express-Conipagnion beftirdert. Was 
den Güterverkehr anbelangt, so wird dieser zwiseheu Absenchn" oder 
Empfänger und der Bahn sowie auf dit.-ser selbst ihireh die 
Express- oder Transj)ort-( 'omj)agnien (Fast freight lines) besorgt, 
und eine grosse Anzahl Agenturen dieser Gesellschaft in der Stadt 
machen die Absender und Enipfilnger der Güter ganz unabluingig 
von der Entfernung der Bahnhöfe. 

3. Vereinigung und Trennung der Bahnhöfe in 

grossen Städten« 

Die Frage, ob in grossen StädtiMi die Anlugo von Central- 
odcr Einzelbahnhöfen vorzuziehen sei. ist in Amerika olme Schablonen 
odir N'oruit hi'iirn zu folgen, l(>tlii:li«li von Fall zu Fall, gemäs>< 
den l)e<linfniNse]i, die zu liefriedigcn, uml gemäss den Verhältnissen, 
mit denen zu rechnen war, entschieden worden. In St. Louis wird 
der ganze ösUiche Verkehr dnrch die zwei Ton der Mississippi- 
BrQcke kommenden Gleise, der westliche Verkehr durch drei Linien 
vermittelt; so dass die Terschiedenen Bahnen der beiden Bichtungen 



•) fli'vaffil Pk.nliriad in Ntnv York steht mit keinem Bahnhof der 
<,'ro.4sen Linien iu Vcrbindimg und bildet nur einen Ersatz tlir die in den 
älnusäen liegenden Pferdebahnen. 
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1)orcits zus:\Miiii''iiu'ofülirt wnren und die Erriclituiig einer Ct'iitnil- 
htation jui;;('/.t'ifit iTsLliicii. stlUst wenn nicht die ölten geseliilderten 
Concurrenz- und Finan/.veilüiltnisse der einzelnen Balnu-n , welche 
den Bau des Bahnhofs einer hesondern (lehelLseiialt uherliesseii, 
obgewaltet hiitten. Die Station Omaha nimmt den vom Osten 
kommenden Verkelir mehrerer Bahnlinien auf und vermittelt den- 
selben, da Looalverkehr nach Omaha nur sehr unbedeutend statt- 
findet, last ganz nach Westen durch die einzige dorthin f&hrende 
Union Pacific-Bahn. Die Errichtung eines Oentralbahnhoft war 
also hier selbstverständlich. Dasselbe ist der Fall bei deigenigen 
Stationen, wo mehrere Eisenbahnlinien zusammentrefien , also bei 
Eisenbahn-Knotenpunkten. Dahin zählen z. B. Oolombus O. und 
Indianopolis Ind., wo man auf den Verkehr nach den betreffenden 
Orten bin keinen grossen Werth zu legen hatte und lediglich den 
Interessen des EiseidKihnverkehrs folgen konnte , so dass hiw 
Centraistationen, als die für den Uebergang der Reisenden und der 
Güter bequemeren Anlagen, gewählt wunlen. Anders verhält es 
sieh in den Städten, naeh welelien wie in (Mii( agit . Boston. Phila- 
delphia eine Anzahl Bahnen von ;illen Hinuuelsriehtungen strahlen- 
l'ürniig zusaninienlaul'en und bis an tlie l'eriphcrie dci- vi^llig aus- 
gebauten Stadt oder des eigentlichen (Tcschäftscentruiiis geliilirt 
werden. Der Localverkchr für Perst)nen und Güter nach diesen 
Städten hin ist ein sehr bedeutender und im Verhältniss zum 
Uebergangsverkelir zwischen den einzelneu Bahnen sehr gross, so 
dass TOn Betriebs wegen Centraibahnhöfe nicht so geboten waren 
und um so mehr vermieden wurden, als die Zusammenführung der 
Bahnen in dem städtischen Terrain ausserordentlich hohe, in keinon 
Verhältniss zu ihrem Nutzen stehende Kosten verursacht hätte. 
Diese Rüdesichten sowie die geringe Leistungsfähigkeit und 
schwierige Betriebsfiihrung einer Gentralanlage gegenüber der 
Gesammtleistung der Einzelbahnhofe, die gleich massigere Ver- 
theilung der Bahnhöfe zur Stadt , die grosse lievoi zugung eines 
Punktes der Stadt durch den Ccntralbalinhof auf Kosten der 
Übrigen Stadttheilc endlieh aucli Concurrenz und Ciesehäftsrück- 
sicliten der einzelnen Bahnen haben dann wohl dahin geführt, dass 
in den grossen anierikain'sehen Städten anstatt der ( V-ntralhalinhüfe 
eine ^n»sere Anzahl mehr oder weniger gut ausgebauter Einzelbahn- 
hiife angelegt wurden . von denen einzelne allerding> mehrere zu- 
sammengehörige Bahnlinien in sieh aufnehmen. Man ist aber nun 

* 

bezüglich dieser Decentralisation der Pjalmliöfe in Amerika einen 
Schritt weiter gegangen. Wähi'end in Europa und besonders in 
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England, umnittolbar mit den GiitcrbalinliöfL'H grossf Güterschu])pen 
nicht nur zum Eiupl'ungeu und Al)l:id(Mi. sondern auch zum Lagern 
der AN'aaren, ferner ausgedehnte Lagerplätze für Holz, Kohlen etc. 
verbunden sind, hat man in Amerika solche Lagerplätze, welche 
mit dem Eisenbahnbetrieb nicht in unmittelbarer Beziehung stehen, 
TOS den BalmhSfen ganz abgetrennt an passende Stellen der Stadt 
verlegt, und durch Schiencngleise mit dem eigentlichen Bahnhofe 
verbunden. 

Eine solche Abtrennung war zunSchst veranlasat dorch die 
bedeutende Ausdehnung der amerikanischen Städte, wurde wesentlich 
b^l^ünstigt durch die ziemlich streng durchgeltihrto Oonc^trataon 
der gleichartigen Geschäfte in bestimmte Stadtviertel und gefördert 
durch das in Folge der Concurrenz gesteigerte Bestreben der 
Bahnen, dem Publicum möglichste Erleichterungen zu schaffen; sie 
war unbedingt nothwendig . wo ein Uebergangsverkehr zwischen der 
Bahn und andern Verkehrswegen, Landstrassen, Eisenbahnen und 
insbesondere auf Canäh; , Flüsse oder das ^Iccr stattfand und der 
eigentliche Bahnhof aus irgend welchen (jri'üuden nicht an diese 
Uebergangspunkte selbst gelegt werden konnte. Ein B«.'ispiel solcher 
Anordiumg gibt zunächst Chicago , wo die Bahnhöfe der einzelnen 
Balmcu. wie oben bemerkt, bis auf ungefähr 1 km an das Centrutn 
des Geschäftsviertels herangelührl sind, also eine ausserordentlich 
günstige l^agc haben. Die Chicago Korth Western-Bahn , welche 
übrigens für ihre nach Westen (Omaha) und nach Norden (Uil- 
waukec) fiihrende Bahnlinien je men bmfondem Bahnhitf in Obioago 
besitzt, der dne vom andern höchstens Vs ^ entfernt, hat die 
Gäterbabnhofe nebst den Güterschuppen und den grossen Getreide- 
magazinen etwa 7 hm weit von ihrem Bahnhof an den schiffbaren 
Chicago-Fluss, und die Holz- und Kohlenlagerplätze etwa 1'/« hm 
vom Guterbahnhof entfernt unmittelbar an den Micfaigan49ee gelegt. 
Die Pittsburgh Fort Wayne und Chicago-Bahn hat einen kleinem 
Güterbahnhof mit dem Personenbahnhof verbunden, während sie 
einen grössern 2 km südlich in Verbindung mit dem Flusse und 
der vom Osten kommenden Chic. Burl. und (^uincy-Bahn angelegt 
hat. Diese wie die übrigen Balmcn, deren Güterbahnhöfe nicht in 
Verbindung mit dem Flusse od"'r dem See stehen, haben an dem 
südlichen Flussarnie des Chicago-Fiussi's . wo sich hauptsächlich 
der (jctreidchandel coiu cntrii't , grosse (irtrcideniagazine angelegt 
resp. in Benutzung, zu denen sell)stverständlich Schienenverbinduugen 
der verschiedenen Bahnen füliren. Dann haben die einzelnen 
Buhnen noch Zutuiirungs- und liaugirglciäe angelegt bei der 6 km 
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südlidi vom (it'soliiit"ts<'cn(ruin eii(l'« rnlcn i^ross.irtij^'cii Dnckanhij^c 
hjiuj)ts;irlilit li i'iir den Hol/vt-i-kclir , den sog. AValkurs Docks, und 
bei dem noch 4 km mehr .südlich hiorvon gelegenen Viehhof. 

Elin anziehendes J5ei.s[)iel der Vcrtheilung von Rahnliöfen und 
deren detacliirten Anlagen bietet I*liiladel])hia , wovon eine kleine 
»Situation mit Angabe der Eisenbahnlinien und Bahnhöfe auf 
Tufcl \ll gegeben ist Die Peunsylvania-Eiseubahngcscllscbaft bat 
daselbst die nachstehend aufgeführten Anlagen: 

1) den oben beschriebenen grossen liahubof an der Ecke der 
32. nnd Marketstrasse ; 

2) den \'ielihot' nebst Si hku lithaus , ganz unabhängig Vüiu 
Buhnhof und nur zufällig in drs->en Nähe gelegen; 

3) das (Tctreideinagazin an der 30. Strasse; 

4) den Güterschuppen Ecke der 1.^),, IG. und Marke tsti'asse ; 

5) das Emigrantenhaus in der Marketstrasse ; 

6) die Balmhofsanlage au Greenwich Point am Delairare 
ha- gross; 

7) das Getreidemagasin und die Docks an der Washington 
Avenue ; 

8) die Güteratation am Fuss der Walnut-Strasse; 

9) das Stationsgebäude an der Jtfarketstrasse am Delaware, 
▼on wo aus die Ueberfaln-t filü r den let/.tern mittelst Fäbrbooten 
znr Station Camden der Amboy Division der genannten Bahn 
geschieht ; 

10) das Directionqgebäode in der 4. Strasse. 

Hierzu kommen noch die unter financieller Beihülfe der Penn- 
sylvania-Eisenbahngesellschaft erbauten Anlagen: an Point Breeze 
die Gaswerke und Petroloumlagerplätze und an Girard Point die 
Docks der Bed Star-Linie und das grosse Getreidemagazin, sowie 
die zahlreichen Gleis-Ansclilüsse an Privatdocks und industrielle 
Etablissements mit den nothwendigen Rangirgleisen. 

Die Phil, und Reading-Eisenbahn besitzt in Philadelphia: 

1) den grossen Bahnhof an der Ecke der 13. nnd Oallowhill- 
Strasse; 

2) den Bahnhof an der Ecke der nennten und Greenstraase; 

3) Die Dockanlagen am Delaware an der Vinestrasse; 

4) den grossen Kohlenbahnhof Port Bichmond am Dehiware; 

5) das Directionsgebäude in der 4. Strasse, 
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Auch dk flbrigen in Phfladelphia mttndeiicleii Bahnen , mit 
Ausnahnio der West Chester und Phil.-6ahn haben ausser dem 
eigentlichen Bahnhof mehr oder minder grosse Güterstationen und 
DockanUigen. 

Jersey Gily, die östliche Endstation der Pennsylvania-Bahn, 
welche daselbst die eben beschriebenen grossartigen Bahnhofsanlagen 
besitzt, ist von Kew York durch den sehr breiten nördlichen Arm 
des Hudson getrennt ; Passagiere und Güter werden von New York 

durch Dampffiihrboote zum Balinliof Nrw Jersey gebracht ; Seitens 
der genannten (iesellschaft sind in New York am Quai des Hudson 
Stationsgebäude , Güterschuppen , Expeditionsräume etc. in Ver- 
bindung uiit den ihr ebenfalls gehörigen Fähren angelegt und zwar 

die iol^endeu : 

Landungsstelle (Pier) 1. und 2 für gewöhnliche Güter; 
Landnngsstelle 4 und 5 fiir Eilgüter; 

LandungssteUe 16 filr Local-Güter der New Jersey Division; 
Landnngsstelle 16 Vt und 39'/^ für Personen; 
LandungssteUe 38 fiir EOgUter; 

Landungsstelle 39 für Güter nadi Philadelphia, Baltimore und 
Washington. 

Die New York Contral-Bahn hat ausser ihrem ^^lossarti? an- 
gelegten iJahiiliof an der Ecke der 42. Strasse und dn- \ irrten 
Avenue noch am Hudson ihre Güterstatinneii und li.iudun^sstellen. 

Die Gleisverbindungen zwischen dem Hauptbahnhof einer 
Gesellschaft und den in andern Stadttheilen gelegenen liahnhofs- 
theilen sind in einfachster Weise meist so hergestellt, dass die 
Schienen im Niveau und längs der Strassen verlegt werden. Wo 
ein lebhafter Stadtverkehr herrscht, werden die Eisenhahnwagen 
mit Pferden oder Maulthieren, sonst aber mit Locomottven bewegt; 
aber selbst in den sehr verkefarreichen Strassen nahe dem Hudson 
in New York werden die GKiterzüge der New York Oentral-Bahn 
mit Locomotiven gefahren , welche, mit Hobt bekleidet , das Aus- 
sehen dnes grossen Omnibus haben und den Bampf sehr vertheilt 
entweichen lassen, so dass die Pferde nicht scheuen und auch sonst 
andere Belästigungen ftir den Verkehr als die des Passirens der 
Wagen nicht entstehen. 

In ähnlicher Weise wird der Verkehr zwischen den beiden 
Bahnhöfen der Baltimore Ohio und der Philad. AVilm, und Bali- 
Bahn in Baltimore durch die Strassen der Stadt vermittelt und 
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sogar der Personenzug der Balt. Obio-Balm von Washington nach 
Fhiladelpluft wird in Baltimore an der Oamden Street^Station in 
mehrere Theile getheilt, welche von Pferden gezogen durch die 
belebtesten Strasse Baltimores bis zor Station an der President- 
Str. gebracht werden. Doch hat man gerade in dieser Stadt damit 
begonnen, die Yerbindnngsbahn einzehier Bahnhöfe unter mög- 
lichstem Anssdilvss von Nivean-Ereuznngen in weiterm Kreise um 
die Stadt herum zu legen, ein Prindp, dem man auch in letaterer 
Zeit in andern Städten wie in Detroit, Mich., Clcvehmd, Washing- 
ton etc. gefolgt ist. Die Verbindungsbahnen in den ktztgeiiannten 
Städten sind in billigster Weise gebaut und möglichst in das Niveau 
(Ur Torrains gelegt, so dass Kreuzungen von Bahnen und Wegen 
im Niveau nicht vermieden sind. 

4. Gesammtanordnung der Bahnhöfe. 

Wenn auch die vorstehend aiigetulirteu Thatsaclieii, iii>l)esoiuk'rc 
die mitunter lielii-nidenden Eigeiitliuinsvtrhältnisse der H;diiili<>fe, 
die Theiluiig der letztern in melirere, oft weit von einander entfernte 
Anhigen , die bei der grossen Ausdehnung , der verschiedenartigen 
Cultur und l'ruductiou des Landes so sein- vei-schiedenen Anfor- 
derungen, denen die Eisenbahueu zu genügen haben, das, aus 
eigenem Trieb oder in Folge der Concurrenz sehr intensive Streben 
der Eisenbahngesellschaften, insbesondere durch die Anlage 
der Bahnhöfe den Interessen des Publicums zu dienen und dessen 
Gunst zu erwerben und zwar mit einem möglichst geringen Auf- 
wand von Mitteln, wenn auch all diese VerhiiltniBse , verbunden 
mit dem gänzlichen Maugel einer immerhin nivellirend wirk^den 
Staatsaufsicht, eine grosse yerschiedenheit in der Gesammtanord- 
nung der Bahnhöfe schaffen , so erscheinen doch bezüglich der 
letztem vielleicht einige Principien mehr oder wein'ger scharf aus- 
geprägt und bei allen amerikanischen Kahnhofsanlagen wieder- 
kebrend. Es darf dies um so autVallender erscheinen , als die Art 
und Weise, wie die nach der ersten Ausführung der Bahn für 
den wachsenden Verkehr nothwendigen Projecte für Umbauten 
u n d E r w e i t e r u n g eil von T^ahnliöfen entstellen, nicht danach 
angetlian ist. selbst bei ein und <li rst-lben Babiivei w.iltung eine ein- 
heitliche Auffassung und Liisung der vorliegenden Aufgaben herbei- 
zuführen. Diese Projecte werden nämlich von dem Superintendenten 
diw Division resp. dem Resident £ngineer beantragt und von dar 
Centralstelle nur in sofern einer Revision unterzogen als Seitens 
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des General luanagers rosp. des Chief Rn/^ineers eine Besprochnnjr 
des Projects an Ort und Stelle unter ]\Iitwirkun{^ aller lietheiligten, 
d. h. der Betriebs - , Verkt-hrs - und Mascliinenbeaniten , des In- 
genieurs für den Gnindrrwerb und event. der interessirten Privaten, 
vorgcnouuuen wird. Aul Grund dessen wird das Project festf,'estellt 
und die Bewilligung der Mittel für die Ausführung dem Buard uf 
Directors Seitens des PkisidfliiteiL vorgeschlageu. DieAusfUhrnng 
des Projects geschieht dmch den Snpennteiidraten, oder, wenn 
die Qrfisse des Banes die AnsteUnng dnes besondern banldtenden 
Ingeniears nothwendig macht, durch diesen, welcher jedoch dem 
Soperintendenten untenteilt ist In Folge dieser Organisation 
findet man auch die Bahnhofepläne nidit sehr hänfig und fiut gar 
nicht an der Centralstelle ; sind solche ttberhaapt vorhanden, so 
befinden sie sich auf dem Büreau des SiqMrintendenten oder Resi- 
dent Engineers. Ebensowenig sind Normen oder Kegulative 
für die Bahnhofsbauteu bei einer amerikaniscben Babnverwaltung 
aufgestellt und der Sui)erintendent bleibt in erster Reihe für das 
Project und die Ausfühiimg , sowie insbesondere dafür verant- 
wortlicli , dass die von ilitn vorgeschla^jene und ausgeführte Neu- 
Anlage allen Anfordenuif^cn des ebenfalls unter seiner Leitunj; 
stehenden Betriebes entsj)reelie. Daher bleibt iiini auch bezüglich 
des Projects und dessen Au^tührung alle Freiheit gehissen und 
jeder Eiufluss zu Gunsten einer schablonenhaften Anordnung wird 
um 80 mehr vermieden, als solche dem Wesen der in technischen 
Bmgen so reich begabten und oiigineU schalenden Amerikaner 
widerspricht Wenn die in der bezeichneten Weise naturgemäss 
entstehende Verschiedenheit der Anlagen im Lanfe der Zeit in 
einigen Beziehungen doch einer gewissen Gleichmässigkeit Platz 
gemacht hat, so ist dies am meisten Teraalasst worden durch die 
Gleichartigkeit der obwaltenden finanziellen , localen und Betriebs- 
▼erhältnisse , durch das gleiclimässige Streben der Gesellschaften 
nach Gewinn und die dadurch bedingte gleich niüssige Anschauung 
in den leitenden Stellen; ferner durch die gleichmiissige Heran- 
bildung der Ingenieure und die gemeinsamen Besprechungen der 
Projecte, zu denen insbesondere auch die jiingern Ingenieure heran- 
gezogen werden, bedeutend ,u'et«»rdert wird in solcher ^\'eise die 
Gleichartigkeit der Anschauun;j; z. B. auf der Pennsylvania-Bahn 
durch die dort eingeführte jährln hi' Inspectionsreist'*). bei welcher 
alle techuischen Beamten der Bahn ohne Ausuaiime Theil uelunen, 
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eine tjiiiicinsaiiio H(Nj)r<'rliiiiip; und Kritik auch der Neuaiilajjon 
statttiii(lrt uiul »Iii- Ki raliiim^'rii ülxT tlit'scllien gegj-nseitig nus- 
gctnuscht wi'idcii. Es ist kfiiic Frage , dass (lurcli solche — man 
müclite sagi'ii auf (jiriiiid eiiu's allgeiueinen ötiinnircclits von t oni- 
petenten Mäunern geübte — gemeinsame Revision und Kritik der 
feiiigea Anlage — niebt des Projects — die Annchten der In- 
genieure geklärt» die Anforderungen aus den verschiedenen Zweigen 
der Betriebsverwaltung gegen einander abgegrenzt und vor Allem 
der Eifer und das Streben der Ingenieure nach Schaffung m^licbst 
vollkommener Anlagen in ganz eminenter Weise angespornt werden. 
Solches Yerfahren regt zu immer neuen Versuchen an und birgt 
so den Kmn. m einer schnell vorwärts schreitenden Entwickdnng 
der Technik in sich. Und insofern dann dicsi; Versuche an Ort 
und Stelle von Sachverständigen kritisirt und gesondert -werden, 
wird die technische Erziehung der jüngeren Ingenieure an der Hand 
der Erfiilirung "geleitet und auch allmiilig bis zu einem gewissen 
Grade eine Gleichmässigkeit in den Aiilaijeii seihst hervorgerufen, 
welche nicht auf vorgeschriebenen Xoriiien. sondern auf der Ueber- 
zeui^uiiL' (h'r IiiL'enieure hasirt. deren eigene Initiative und SchalVungs- 
kraft durch Nichts behindert, viehnehr in wirksamster AVeise an- 
geregt ist. Schliesslich muss nocii als Vortheil jenfr nesprechung 
des Projects an(h"t undStelh' vor der Ausführung he/eieliiiet werden, 
dass dadurch ein möglichstes Anschmiegen an die localen Verhält- 
nisse erreicht, und unter Ausschluss der oft recht theueren Einführung 
schablonenmässiger Anordnungen an Kosten erheblich gespart wird, 
indem dabd doch den in TJebereinstimmnng gebrachten Forderungen 
der versdiiedenen Stellen des Verkehrs- und Betriebsdienstes 
Genfige geleistet wird. 

Unter den Prindpien, wdche allgemein bei Anlage der ameri- 
kanischen Bahnhöfe gefunden werden, ist zuerst die grosse 
Einfachheit zu erwähnen, mit welcher diesdbcn angelegt sind. 
Möglichst vermieden und nur ausnahmsweise zu sehen sind kfinst- 
liclie Bauwerke und Constructionen, kostspielige Einführung von 
Bahnen , schwierige NiveaudifTerenzen der ein/elucn Bauten und 
Anlagen unter einander, complicirte Weichenanlagen, Gebrauch 
von maschinellen Einrichtungen elc. Tu einfachster Weise ist 
vielmehr die ganze Bahnliofsanlage fast immer im Niveau des sie 
- umgebenden Terrains angelegt ; daher die sehr einfache \u\d kosten- 
lose, für den Betrieb allerdings lästige Kreuzung der Strassen uie 
Einführung anderer Balmlinien im Ni\eau; daher die iiatürliehc 
Anlage neuer und vielfache Benutzung bestehender Zuiulirwege; 
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in einÜMshster Weise Bind die langen BangirgleiBe an beiden Enden 
durch Weichenstrassen unter siofa und mit den Hauptgleuen ver- 
banden, Drehscheiben und Schiebebühnen, oder andere mechanische 

Vorrichtungen zum Zweck des Rangirens habe ich auf keinem 
amerikanischen Bahnhof gesehen, in einfadister Weise sind die 
Personenstaiiöiien und mit geringer Ausnahme auch die Stations- 
gebäude angelegt. So einfach dies Alles, dass die Anlagen häufig 
einen vollständig iirovisorischen Character haben. Und in der Tliat 
konnte man liäulig genug die Ansicht vertietrii und ausgeführt 
finden, dass liahnböfe nur als provisorisciie Anlagen aufgefasst 
und angelegt werden niiissten, um mit der Entwickelung des Ver- 
kehrs eine dementspreebende ^veitere Ausbildung zuzulassen. Ein 
beredtes Beispiel für diese Ausicbt bildet, ausser den Ikiiinhofs- 
anlagen für die Ausst^jUung , insbesondere die Pereonenstation in 
Wesfyhfladelphia , welche einschliesslich der Stationsgebäude und 
der grossen Perronhallen in dem koncen Zeitraum von acht Wochen 
gebaut nnd betriebsfiihig hergestellt wurde. Dieser Ansicht ent^ 
spricht es auch, wenn die ainerikanischen Bahnhofsanlagen nur in 
einem, den gegenwärtigen Yerkehrsbedürfnissen ent- 
sprechenden, oder wenig darüber hinausgehenden Haasse aus- 
geführt, und nur auf Erfordern gemäss denselben erweitert werden. 
Da letzteres bei fast allen Bahnhöfen notliweudig geworden, so 
findet man nur sehr wenige, die nach einem einheitlichen Projecte 
angelegt und aus einem Gusse entstanden sind; vielmehr sieht 
man deuthch die einzelnen Perioden der Um- und Anbauten und 
besonders die Schwierigkeiten ausgeprägt, welche hierbei entstanden 
sind durch das ausserordentlich scbnelle Wacbstbum der Städte, 
und einem cinlu itlichen und natürlichen Ausbau um so mehr im 
Wege gestanden liabeu. als man gewöhnlich von einer, nur unter 
grossen fiuanziellen Üpteni zu ermöglichenden coucentriiicren Anlage 
abseilen und zu einer bedeutenden Läugenentuickelung der Gleis- 
gruppcn seine Zuflucht nehmen musste, wie dies in Pittsbui-;j;li. 
Harrisburg und Philadelphia geschehen ist. Aber auch abgesehen 
davon scheint man, wie die durch keine derartigen localen Ver- 
hältnisse in dieser Weise beschrSnkten Anlagen zeigen, mehr dazu 
geneigt, die Bahnhöfe der Länge nach zu entwickeln, lange Gleise 
anzulegen und die Züge auf einem Gleis hintereinander aufzustellen, 
als kürzere, nebeneinander liegende, durch Weichen verbundene 
Gldse anzuordnen, was durch die dort Übliche Art des Bangir- 
und Fahrbetriebes gerechtfertigt wird. 

Ln üebrigen zeigen die amerikanischen Bahnhöfe selbst nach 
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verschiedenen Um- und Anbauton eine sehr kl a re Disposition 
und scharfe Trennung der den cinzehien Betricbszweigeu 
dienenden AiJagen , zunächst dcrjcHij^cn des Personen- und Güter- 
verkehrs. Bei vielen grÜJisern Biihnliüli ii Averden sogar schon lange 
vor denselben (z. B, B km vor We.stphiladelphia) zwei besondere 
Gleise für die Güterzüge angelegt, und iudem die Bahn dann 
viergleisig durcb den ganzen Bahnhof gef&hrt mäf werden die 
Kebengldse je nach ihrer Bestimmung nur an die Personenzugs« 
oder Güterzugshauptgleise angeschlossen , wobei auf Yermeidong 
von GleiskrenzuDgen ein Werth nicht gelegt zu werden scheint 
Schon hei den kleineren Bahnhöfen spricht sich diese Trennung 
deutlich aus, z. B. durch das om das Stationsgebfinde gefidurte 
Gütergleis (vergL Seite 5); bei den grossen Bahnhöfen ist die 
Personoistation weit in die Stadt oder bis die wichtigsten Ver* 
kclirsstrassen derselben vorgeschoben ; ganz getrennt und oft mehrere 
Kilomctor davon entfernt befinden sich die Anlagen für den Güter» 
verkehr , die ebenfalls wieder in besondere Gruppen zerfallen, 
welche von einander scharf getrennt, zuweilen auch Ton dnander 
weit entfernt sind. 

Als gesonderte und in sich abgeschkiasene Anlage ist der 
Werkstättenhof nebst den für den Betrieb nothwendigen Einrich- 
tungen ange<jrdnet. ebenso der Viehhof mit den dorthin führenden 
Gleisen, den Ausladevorrichtnngen, Ställen etc. 

Merkwürdig ist, dass ein gleich hoher Werth, wie auf die 
scharfe Trennung der Anlagen für die einzelnen Betriebszweige^ 
nidit gelegt zu w^en scheint auf eme feststehende Be- 
nutzung der einzelnen Bahnhofshauptgleise fiir eine 
bestimmte Falirrichtung. So werden z. B. in East St. Louis 
und St. Louis die beiden Hauptgleise auf einer Strecke des Bahn- 
hofs als zwei eingleisig«' Bahnlinien befahren ; in Westpliiladelphia 
sind die beiden Hauptglrise .5—6 plötzlich auf eine Länge von 
1.50 ni durch ein Gleis ersetzt; ein Gleiches findet auf dem J^ahn- 
liül" Schuylkillhaven St.itt uiul auf drin Bahiüiof Cressona werden 
meiirei'e Gleise von Ziiu'cn beider Kielitnn<;en durchfaliretj. Auch 
auf den als Answciehstellen benutzten niiiMle sidings (vergl. Seite ,^) 
der Pennsylvania-Bahn ist da,s mittlere Gleis der ganzen Länge 
nach für die ^^infalirt von Zügen beider Kiclitungen bestimmt. 

Was die Gradienten der amerikanischen Bahnhöfe anbe- 
langt , so ist es schwer , sichere Daten anzugeben. An Ort und 
Stelle war darüber Genaues nicht zu erfahren und die gezeichneten 
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Längenprofile der Bahnen geben darüber keinen Aufschluss, da 
selbst bei den stärksten GofiiUen für die Bahiiliöf«' eine horizontale 
oder ermässigte Steigung nicht eingezeichnet ist. Es scheint, dass 
man einen grossen AVcrth auf horizontale Lage der J^ahuhöfe 
nicht legt, und selbst aui Hauptbahnen kunmu n Bahnhöfe vor, 
deren Gleise in einer Steigung 1 : 300 bis 1 : 100 liegen. Dieser 
üebclstand wird dort weniger schwer empfunden, weil sämiutliche 
Wagen lireuiseii haben und die Personenzüge, bis auf sehr wenige 
Bahnen, mit continuirlichen Bremsen ausgerüstet sind. Vielfach 
findet man auf den Bahnhöfen Gefallsbrechpunkte. Stossen Gefslllo 
entgegengesetzter Sichtung snisammeoi so wird durch die Abnindung 
leicht eine genügend lange Horizontale der Bauptgleise sowie mit 
YerhältoissrnSssig geringer Erdarbett eme annShemd horizontale 
Lage für die Bangiigleise geschaffen werden können. Anf den 
grössem Bahnhöfen li^en die Bangiigleise meistens horizontal, und 
das Bangiren findet mit der Hasdiine Statt Doch gibt es einige 
Bahnhöfe, und insbesondere ün Kohlenrevier der Beading-Bahn, wo 
die Gleise vor und unter der Kohlenladcbühne (coal breakers) in 
einem Gefalle bis 1 : 80 liegen , so dass die Wagen nach Lösen 
der Bremsen von selbst unter die Ladebühne laufen, hier, bis sie 
vollgeladen, festgestellt werden, und dann unrh abermaligem Lösen der 
Bremsen auf ein horizontales Samraelgleis laufen, von wo sie mit 
der Maschine auf die Waage gebracht und danach auf den eben- 
üdls horizontalen Gieiseu zu Zügen nach bcbtimuiteu Bichtuiigeu 
raugirt werden. 

Curven sind in den Haupt- und Rangirgleiscn der Hahidiöfe 
verniiedeii, wenigstens mit einem Kadiiis von mehr als 3')0 ni an- 
gelegt. Ausnahme hiervon bilden die Gleise am Ausstellunj^s- 
bahnhof zu Westphiladelphia, llingogen findet nuin Cin veu mit 
Radien bis zu 125 und KX) m in den Zuführung^gleiseu der Ver- 
bindungsbahnen zum Bahnhof, in den Yerbindungssträngen zwischen 
den einzelnen Gleisgruppen, in den Abzweigungen zu den "WeA" 
Stätten, Getreidemagazinen etc., und in den Aufirtellungsgleisen für 
einzelne Wagen. Vermöge der beiden Drehschemel unter den 
Wagen ist die Anwendung solcher Gurren selbst bis zu 60 m 
Badius ohne Bedenken. 

Der Wasserversorgung auf den Bahnliöfen wird eine 
grosse Sorgfalt zugewendet; an geraumigen Wasserreservoiren und 
guten Leitungen zwischen den Gleisen und in die einzelnen Bahn- 
hofsgebäude hinein ist selbst auf kleineren Bahnhöfen kein Mangel; 
grössere Bahnhöfe werden durch AnHchluss an die sttultischen 
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Wasserleitungen, welclic bckannterniaassen in Amerika in lmoss- 
artif^em Maassstalie ausj^efiilirt sind, mit Wasser v* i soi LTt ; auf dt-m 
Bahnluil TMiihuh l])liia ist sogar eiue uigeue AV^asserliebirngsmascliiue 
mit fcJtamlrolir an^Lle;i;t. 

Viel weniger wird hingegen für eine gute Entwässerung 
der Bahnhöfe Sorge getragen; auf den meisten kleineren 
Stationen ist in dieser Beziehung gar nichts geschehen, und auch 
auf den grossem Bahnhöfen konnte man noch mehrere Tage nach 
emem Begen das Wasser xwischok den Odeisen Toifinden* Die 
Anordnung einer systematischen Entwässernng mittelst Diainrdhren 
und Abzugsgräben kommt nur ausnahmsweise bei einzelnen grossem 
BahnhdÜBn vor. 



Digitized by Google 



« 



ni. caiiirakteilBtlk aBierlfcanfaehftr Penoneii&tattoiieii« 

1. Lage derselben. 

Insofern die Personenstationen bei den kleineren Bahnhöfen 
nicht als einzelne Gruppe, sondern mit den übrigen Anlagen com- 
binirt anftreten, sind bezttglich der Lage derselben die Gbflnde für 
die Ortswahl des Bahnhofs überhaupt in der oben geschilderten 
Weise maassgebcnd gewesen, wobei auf die bequeme Benutzung 
der etwa vorhandenen Wege als Zufuhrwcge gebührende Rücksiebt 
genommen wurde. Dass man besonders in den ansiedlungsfäliigen 
Gef,'cnden für die Bahnhöfe solche Stellen aussuchte, welche sich 
zu Ötädtcanlagen eigneten, ist ebenfalls frülicr liorvoi t^oliohon worden. 
Bei den grüsscrn Bahnhofsunlagon in den Städten tritt das Streben 
deutlich hcrvo^i die Personenstationen möglichst bis an das Centrum 
des Geschätlslebons vorzuschieben. Bis zu welchem Grade dies in 
den einzelnen Städten gelungen, geht aus den aul Seite liH ange- 
führten Zahlen hervor , welche zeigen , dass die Personenbahnhöfe 
trotz der grössorn Ausdehnung der amerikanischen Städte näher 
an das Gentrom herangerUokt sind, als es auf dem europaischen 
Gontinent der Fall ist Ebenso ist in Pittsburgh die Station bis 
anf den Marktplatz Torgeschoben, in Harrisborg und Altoona liegt 
dieselbe an den Hauptstrassen der Stadt, ein Gleiches ist in New 
Brunswick y Elisabeth und vielen andern Städten der Fall. Ein 
interessantes Beispiel bietet die in Fig. 10 (S. 82) dargestellte Station 
Lancaster Fa., eine Stadt von mehr als 20000 Einwohnern. Das 
Stationsgebäude ist auf dem Marktplatze, dem Verkolirsmittelpunkt 
der Stadt, angel^, und auf dem Harkte im Niveau desselben 
liegen die Gleise, welche daselbst vielleicht auf 200 m Länge mit 
einer Halle überdeckt und von allen Seiten zugänglich sind. 
Erinnert solche Anlage nicht lebhaft an die hiesi^'cn Posthiiuscr 
alter Zeit, die mitten in der kleinen Stadt gelegen waren, bei 
deueu die Postwagen liielten und den Einwohuern die Kunde vom 

e 
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Fremdenverkehr gaben und diejenigen , welche mitreisen oder An- 
kommende empfangen wollten, zum Aufl^ruche vom Hause mahnten? 

Die Lage d erPersonen Stationen in der Nähe der 
C e n t r e n der Städte und im Niveau der betreffenden Strassen 
und Plätze bringt es mit sich , dass eine Anzahl Strassen im 
Niveau gekreuzt oder dass auf längere Strecken die Zufiihrungs- 
wie die Bahnhofsgleise längs den Strassen und Avenuen im Niveau 
geführt werden müssen. Eisenbahn wie Publicum nehmen aber 
diese für beide Theile offenbar bestellenden Uebelstände sehr 
harmlos auf; jene lassen die Züge durch solche Stadttheile nicht 
schneller als 4 — M km die Stunde fahren, so dass der stets mit con- 



Fig. 10. 




tinuirlicher Bremse versehene Zug auf sehr kurze Distanz zum 
Halten gebracht werden kann ; das Pubhcum benutzt diese lang- 
same Fahrt, indem viele Pa^ssagiere bereits vor dem Bahnhof, in 
der Nähe ihrer Wohnungen von den hierzu allerdings bequem 
eingerichteten Platformen der Wagen absteigen, oder an solchen 
Stationen, an welchen der Zug fahrplanmässig nicht hält, aber 
wegen der Niveaukreuzungen langsam fahren muss, abspringen. 
Auf der Pittsburgh Ft. Wayne Cliicago-Bahn konnte man sehen, 
wie mehren; Schulknaben auf einer Station den Zug gerade bei 
der Abfahrt bestiegen, auf den Treppen der Wagen stehen blieben, 
und bei den nächsten Stationen, wo der Zug sogar mit ziemlicher 
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Geschwindigkeit durchfuhr, mit oner G^eschicklichkeit herunter- 
^rangen, die nur durch eine längere üebung erlangt sein konnte. 

Die geschilderte Lage der Personenstationen macht die Anlage 
neuer Zufiihrwoi^e ganz unnötliii,'. indem die bestehenden in bester 
und bequemster Weise sowohl von den Personen- als Uepäckwagen 
benut/t worden können. Da indessen in den amerikanischen 
Städten die Fuhrwerke thcuer sind (eine Fahrt kostet 6 — 10 Mark), 
80 werden fast ausscldicsslich die gut und in grosser Zahl an- 
gelegten, billigen Plerdehalmen benutzt und man hat daher aueh 
Sorge getragen, eine niiigliehst bequeme V e r b i n d u n g z w i s c h e ii 
der E i s e n I ) ;i h n und der P 1" e r d e b a h n herzustellen. An 
den meisten iStationen hält der Wagen der letztem vor dem 
Stalionsgebande anf der Strasse, ohne dass hesondereAnordiinngen 
getroffen werden, und die Beisenden haben die halbe Strassen- 
breite zu Fusse zu gehen. In neuerer Zeit hat man die Pferde- 
bahnen bis an den Perron herangeführt, so z. B. in Wetsphila- 
delphia (vergL Tafel IV), wo eine eigene, bedeckte ünterÜEÜirt fUr 
die Ffeidebahnwagen am Stationsgebäude erbaut ist Bei dem 
Bahnhof der New York Central -Bahn in New York and die 
Pferdebahngleise bis in die grosse bedeckte Halle an der Ankunfts- 
seitc neben die Bahngleisc eingeführt, so dass man von der Eisen- 
bahn nach Ueberschreiteu des Perrons direct in diese W'agen ein- 
steigen kann. Rs mag hier angeführt werden, da.ss die Pferde- 
bahnen in allen Städten Amerika's Tag und Nacht Wagen zum 
Anschluss an jeden ankommenden und abgelieiiden Zug stellen, 
so dass die Benutzung derselben für die Keisenden gesichert ist; 
der Uebergangsverkebr zwiscluMi Eisenbahn und Pferdebahn und 
umgek«'lnt ist ein si'hr schneller, weil die Ki-isendcn mit Ausnahme 
einer kleinen iiandtasche (satchel) kein (lejiiiek mit sieh liiliren, 
letzteres vielmelir durch die Expresseoniiuignicn von dem Hotel 
oder der Wohnung zur Buhn und umgekehrt spedirt wird. 

2. Die Stationsgebäude. 

IMe StationsgebSnde nnd bei den grossen Endstationen, welche 
gewohnlich auch Kopfetationen sind, so angelegt, dass man durch 
die senkrecht zu den Gleisen stehende, kUrzere Hauptfront an 
der Strasse emtritt, direct in den Wartesaal und, diesen durch- 
schreitend, auf den Eopfperron kommt Von diesem gelangt man 
anf die, durch Gitter abgeschlossene Zwischenperrons, längs denen 
die Zfige aufgestellt sind. In einzelnen Fällen so in New York 
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trctrn (lio Kcisonden an der lai^n Seite des Gobäiidcs, welche 
parallel ilcu Gleisen ist, ein, gelangen aber auch dircct in den 
Wartesaal inul durcli diesen auf die Perrons. Die in New York 
mit (h'ii Ziit,'i ii ankommenden l?('isond(>n s<'li<''> :il)er duicli die 
vorder»' llauptlVont des Grliäudrs. Bei den Zwiselienstatiuuen 
werden die Stationsgebäude t,a'\vüimlicii , wie hier, seitwärts der 
Gleise und i)arallel zu densclljon t^estellt. Ik'i dem Streben jedoch, 
<lie iieisenden nacb den l^\xlirric'htiiii.i;<'n zu trennen, wie z. 13. an 
der Ausstelluni^sstation tlurch ( iilter i,'esclielin , und hierdurch Trr- 
tliiinier zu vermeiden, legt man, wie in Harrisbur^j^, ein Gleis ausser- 
halb der Halle auf die andere Seite des Stationsgebäudes oder man 
ordnet, wie in Treutou, einen vollständigen luselbahnhof an, indem 
man das Stationsgebäude zwischen die beiden auseinander gezogenen 
Hauptgleisc legt. Aebnlich ist die Lage des Empfangsgebündes 
sni Beading der PhiL und Beading-Babn« 

Um einige Beispiele anzofähren, mag zuerst das alte Stations- 
gebäude der Fennsylvania-Babn in Philadelphia 
erwähnt werden, ein Ideines in Facbweik gebautes Häuschen, wdches, 
durch einen weiss gestrichenen hölzonen Schuppen und durch die 
Benutzung des mit einem hölzernen Dache bedeckten Perrons als 
Wartesaal Tergrösserfe, den Beisenden Schutz gegen den B^en 
und auf einzelnen hölzenicn Bänken einigen Wenigen einen Sitz 
zum Ausruhen gewährte. In ähnlichem Zustande sind iiocb lieute 
die meisten Stationsgebäude in Chicago, welche als einstöckige, 
schmucklose Fachwerksgebäude construirt und durch hölzerne An- 
bauten vergrössert sind. Diese Anlagen machen einen überaus 
ärmlichen und provisorischen Eindruck, weshalb schon längst die 
Absicht besteht, sie umzubauen. 

Eine sehr einlache Anlage ist das S t a t i o n s g c b ä u d c d e r 
Phil. Wilm. und Balt. -liahn in jialtimorc an der 
Presideutstrasse. Dasselbe l)esteht aus einem etwa 12t i m langen 
25 m breiten Schujjpen, dessc^i Unil'assungswände inas>iv in Stein 
gemauert sind und ein einiaelies aus Holz und Eisen construirtes 
Satteldach trauen. Die Längswände sind mit Fenstern, die schmalen 
AVände mit grossen , nicht zum Verschliessen eingerichteten Oeff- 
nungeu für die Durchfahrt der Züge versehen. An der einen 
laugen Seite zieht sich ein etwa 5 m breiter, 0,3 m erhöhter 
hölzerner Perron durch das Glebände, und parallel zu demselben 
liegen drei Gleise. Ein viertes, diesen paralleles Qleis ist ausser^ 
halb des Schu]>])cns in die Strasse verlegt. Auf dem Perron sind 
ein kleiner Verschlag für die Billetansgabe, ein zweiter für die 
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GepäckexpoditioM , sowie einige Holzbänko längs der Wand ange- 
bracht. Die abgehenden Züge fuhren aus der Halle ab, während 
die ankommenden gewöhnlich das ausserhalb liegende (ilois benutzen, 
80 dass die Kciseuden dircct vom Zuge in die <li( ht am Gleis 
haltenden AV'agcn oder in die bis eben dahin fühi-oude Pferde- 
bahn einsteigen ki'umcn. 

Eine äliiilidu" Anlage, in Fig. Tafel VIII dar-.-st(>llt . ist 
die Station Black H a w k , bis vor Kurzem die Endstation 
der von (-lolden C'ol. ansgein'nden schmalspuri^ien Colorado Cent i"al- 
Eiseuh ihn. I )as Cieltiiude ist im Wesentlichen ein iSchuppeii 18.5 m 
lang 12 m breit und erfüllt zugleich die Zwecke als Eiiiplangs- 
gebäude, bedeckter Perron, Büreaux, Güter- und Locomotivschuppcn. 
In der Mitte desselben Ist der Länge nach anf emer 2,4 m breiten 
Dnrdiiahrt das 0,91 m breite Qleis Terlegt , auf weichem die Per- 
sonenzüge zum Absetzen and Aufnehmen der Passagiere halten. 
Auf der einen Seite der Dorchfohrt befindet sich der Perron mit 
den Büreaux I auf der andern der Gfiterboden, welche um 0,6 m 
über Sohienenoberkante liegen. Ber Güterboden ist ringsum mit 
einem Lattenzaun Terschlossen. Neben dem Güterboden an der 
Einfalirt in die Halle ist ein 4,8 m breiter, 15 m langer Baum 
durch Holzwande gegen den übrigen Schuppen abgetheilt, zur Auf- 
nahme der Locomotive, welche auf dem Nebengleis direet dort 
einfahren kann. Die Umfassungsmauern des (;el»äudes sind massiv 
aus Steinen, die innern Wände sowie das Dach inllul/ hergestellt. 
In den Längswänden sind genügend Fenster zur Erhellung und 
Ventilation angebracht, welch letztere noch durch Luken im Dach 
wesentlich gefördert werden kann. 

Als in Folge der Yeignisserung des Verkehrs viele Bahnhöfe 
umgebaut und die urspriinulich angelegten Provisorien durch 
definitive T5auteii ersetzt wurden . schenkte man aucli dem Ausbau 
der Stationsgebäude grössere Aufmerksamkeit, indem man ihre 
äussere Rrscheininig mit derjenigen der privaten und ölTentlichen 
Geijüude in der Stadt mehr in Uel»rreiiistimmung brachte und die 
Dimensionen den Verkehi'shediirfnissen anpasste. oft auch mit den- 
sell)en vollständige Hoteh'inrichtungen verband. Dabei wurd(> aber 
im Innern die frühere Einfachheit beibehalten. Zu Anlagen dieser 
Ali, sind zu rechnen das Stationsgebäude der Baltimore und Ohio- 
Bahn in Baltimore, der PhiL und Beading-Bahn in Beading, der 
Pennsyly.-Bahn in New Jersey, Altoona, Pittsburgli, sowie auch 
das erst im Jahre 1876 erbaute, oben erwähnte Stationsgebäude 
in Westphiladelphia, femer mehrere Stationsgebäude in Oincinnati, 
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Boston , (las Union Depot in St. Louis u. a, ni. In den letzten 
Jahren sind sogar Stationsgebäude errichtet worden, welche bezüg- 
lich der ( Jrossartigkeit ihrer AnLige denjenigen in den europJiisrlien 
Kesiih n/.städtcii an die Seite gestellt werden können. Hierher 
gehört das S t a t i o n s g e h ä u d e i n N e w York an der 42. Strasse, 
lür die New Häven, New Ynvk Hark-ni und New York Central- 
Jiahn bestimmt, ein sehr wirkuiii:s\ olles , dreistöckiges (iehiiude in 
elegantem Ziegelrohbau mit IMarmurgesirasen ausgeführt, mit reichen 
ürnamcntcn versehen und vou hohen reich verzierten Mansarden' 
Dächern gekrönt. Dasselbe besteht aus zwei senkrecht zu einander 
stehenden Flügeln. Der kleinere 62 m lang 11 m tief schHesst die 
grosse, 13 Gleise nebst Perrons deckende Halle ab, nnd enthält 
den Eingang zur New HaTea*Bahn wie den Hauptansgang; dar 
längere Mfigel, welcher sidi längs der grossen PerronhaUe hinzieht 
ist 210 m lang und im Mittel 11 m tief. 

Eine gleiche Anlage ist das Grebäude der Lake Shore und 
Michigan Southem-Babn in Ohicago, ebenfalls in Ziegelrohbau und 
Haustein ausgeführt, mit hohen Mansardra-Dftchem gekrönt und mit 
einer grossen Halle versehen. 

Femer ist zu envähnen das neue S t a t i o n s g e b ä u d e in 
Washington D. C. der zur Penns\lv;inia-Bahn gehörigen Balti- 
more und Potoraac-Bahn. Dasselbe li< ^^t auf der Ecke zweier 
Strassen und ist 42 m lang 19 m breit, liat im Erdgeschoss ein 
als Wartesaal benutztes Vestibül, 12,2 m breit 21 m lang, einen 
Wai'tesaal für Damen 14 m lang 7 m breit, einen kleinern AVartc- 
saal 11, .5 m lang (),1 m breit, ein Kestauratiiiiis/inniii r 17 m lang 
14 m breit, ferner (iej):ickzimmer . Hillethüreaux . (Muvi ts etc. Im 
ersten Stock und im Dach.l:^■^(•lu)ss sind Hüreanx, \\ Dlmräume etc. 
Das (iehiiude ist in Ziegelrohbau mit ( )hi()-Sandsteiu-Einfa--sungen 
ausgeführt, mit hohen gothisclHii Dächern und l)reitem Tiiui'me 
verziert und macht einen überaus stattlichen Eindruck. 

Ausser diesen grössom Stationsgebäuden werden auch, beson- 
ders von den SstUchen Bahnen » an kleineren Orten , wo BSder, 
Sommerfrischen, landschaftliche Schönheiten etc. einen lebhaften 
PersoneuTerkehr Teranlassen, reicher ausgestattete, mit der Gegend 
harmonirende Stationsgebäude angelegt So hat die Baltimore 
Ohio-Bahn bei Belay, die Pennsyhania-Bahn bei Mount Joy, Ard- 
more, Girard Arenue (nahe dem Ausstellungsplatz in Westphila- 
delphia), Biyn Mar etc., elegante kleine Stationsgebäude errichten 
lassra. An dem letztem Orte, 14,5 km von Philadelphia entfernt, 
hat die Eisenbahngeeellschaft unfern der Bahn ein grosses Hotel 
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gebaut, welches im Sommer als Lanclaurciitlialt von vielen Familien 
benutzt wird. Uebereinstimmend mit dem Stile des Hotels ist 
dami auch das S t a t i o ii s h a u s Bryn Mar massiv in Granit, 
mit Fenster- und Thürcintassungeu aus brannem Sandstein errichtet 
worden. Dasselbe enthält einen Wartesaal 11.3 m lanp 7.:$ m 
breit, ein Dameu/.immcr. ehie olVcne Hall»', einen liüreauraum und 
die Wohnung des Stationsbeaniti a. Aul' der gegenüberliegenden 
Seite der Gleise ist zum Aufenthalt der Passagiere eine bedeckte 
Halle angelegt, welche mit dem Stationsgebäude mittelst einer 
zierlieh in Holz gebauten Ueberf&hrung in Yerlnndung gesetzt ist, 
80 äagB man die Gleise nicht su betreten hat, um von der einen 
Seite derselben auf die andere zu gelangen. 

Biese eleganter ausgestatteten Gebäude dürften jedoch nur zu 
den Ausnahmen gerechnet werden. EHn Beispiel der gebriinchlichen 
Anlage kleinerer Stationshäuser gibt der in Fig. 1 Tafel Vili dar- 
gestellte Grundriss des Stationshauses in Colorado 
Springs, einer besonders durch den Personenverkehr bedeutenden 
Station der Denver Hio (Trande-Babn. Das Gebäude, in Fach- 
werk gebaut, hat zwei Wartesäle, jeder 9 m lanj^ .5 resp. 4'^ m 
breit, wo?on der eine nur zum Aufenthalt der Damen bestimmt 
ist, ferner ein kleines Büreau 3 m breit und lang, ein Kohleugelass 
mid Closct. In den AVartcsiilen sind längs der Wände htilzerne 
Bänke nnd in einer Ecke anf einer EUigere ein (lefiiss mit reinem, 
kaltem Trinkwasser aufgestellt; anderes Meublemeut Hndet sicii iu 
demselben nicht. 

Fig. 2 Tafel Vlli zeigt ebenso ein einfaches kleines Stations- 
Ii a u s (I e r L a k v S h o r e u n d M ich. S o n t h - B a h n , bei welchem 
die Clit>ets ausserhall) tles (icbiiiides angebracht sind. L)ri- ganze 
Fliiclieninhalt jedes der genannten Gebäude beträgt nur 120 qni. 
Auf den südlichen Bahnen Amcrika's wird, ebenso wie ein be- 
sonderer Waggon, auch ein besonderer Wartesaal für die Neger 
▼erlangt und die Stationen haben dann, wie in Fig. 5 Tafel YIU*) 
ein kleines Stationshaus der Louisville NashTille- 
Eisenbahn zeigt, drei Wartesäle, also einen mehr als unsere 
kleinen Stationen. Fig. 6 derselben Tafel stellt den Grundriss 
eines kleinen Empfangsgebäudes der Phil, und Beading- 
Bahn dar, mit welchem zugleich der GKlterschuppen verbunden 
ist Eine durch ihre Einfachheit ausgezeichnete Anlage ist das 



*) Fig. 5 and 6 auf Tafel VUI nnd dem Bericht von Emest Pontsen: 
J>M JBieeidmhnwesea in den Vereinigten Staaten von Amerika* entnommen. 
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Empfangsgebäude der Station Xewark, dessen Grund- 
riss in Fig. 4 derselben Tafel , nach der Kailroad (Trazetto mit- 
getlieilt ist. Das im Grundriss ein Kecliteck bildende (Tcbiiude ist 
durch zwei , in der ^ilitte des Rechtecks sich kreuzende Wände in 
die vier Räume zerlegt, welche zu einem Stationshaus gehören, zwei 
"Wartesäle, StationsbUreau und Gepäckraum. Ausserdem befindet sich 
im Erdgeschoss noch die Küche und Treppe, welche zu der in der 
ei*sten Etage angelegten Wohnung des Stationsvorstehers gehören. 

Das Statioushaus Ardmore der Pcnnsjlvania-Balm in 
der Nähe von Philadelphia ist eine sehr zierliche Anlage, wie die 
in Fig. 11 dargestellte Fa^adc zeigt; der sonst freistehende 

Fi-. 11. 




Signalthurm ist mit dem Gebäude vereinigt und in wirksamer 
AVeise für die Fa^ade benutzt. Wie die in Fig. 7 und 8 Tafel VIII 
dargestellten Grundrisse zeigen , befinden sich in der ersten Etage, 
deren Flur in gleicher Höhe mit dem Perron liegt, die Wartesäle 
und Büreaux ; im Erdgeschoss, welches nur nach der Strassenscitc 
hin Fenster hat, und im Dachgeschoss ist die Wohnung des 
SUitionsagenten, welche, da auch das Schlafzimmer im ersten Stock 
zu derselben gehört, sich auf drei Etagen verthcilt. 

Von den grösseren Stationsgebäuden sind bereits diejenigen 
in AVestphiladelidiia und am Ausstellungsplatz sowie dasjenige in 
Jersey City bei Beschreibung der bcti'cffenden Bahnhofsanlagen 
speciell erläutert worden. Es soll noch das an dem grossen 
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Eisenbahnknotenpunkt C o 1 u ni b u s O. errichtete 

5 t a t i 0 n s p; 0 b ä u d c siiocieller erwähnt werden. In Columbus 
laufen füllende Balinhnien zusainnion: 

die Central Ohio Division der Baltimore Oliio-Bahn, 
die IndiauopoUs Division der Pan Handle-Linie, 
die Cleveland, (Jolunibus Cincinnati und Ind.-Bahn, 
die Cleveland, Mt. Vernon und Columbu8-£ahn, 
die Columbus Springfield-Bahu, 
die Columbus und Hockiug Valley-Balin. 
Dieselbea liabea einen gemeinschaftlichen Personenbahnhof, 
weloher aus den nothwendigen Gleisen und einer grossen, in Eiison 
oonstmirten Halle besteht, welche 180 m lang ist und sieben Gleise 
mit den dazwischen liegenden Perrons fiberdeckt Unmittelbar an 
die HaUe nnd in gleicher Länge wie diese , schUesst sich das nvr 
11 m tiefe Empfaogsgebande an. Die Disposition des Grandrisses 
und die Dimonsionen der grössem Bäume gehen ans der Zeichnung 
Fig. 1 Tafel IX henror. Es ist nur noch zu bemerken , dass der 
am Anfang der Halle quer Uber die Gleise errichtete dreietagige 
Bau die Betriebsbürcaux enthalt. 

Als eine andere interessante Anlage mag die bereits mehrfach 
erwähnte Persononstation in Kansas City, das Union Depot, nadi 
den in der Railroad Gazette Jahigang 1878 Seite 304 vorhandenen 
Mittheilungen, beschrieben werden. Wie Tafel X zeigt, ist das 
Stationsgebäude als Zwischenstation längs der Gleise angelegt. 
Dasselbe ist 117 ni lang, im Mittel 15.25 ni tief, und hat einen 
zweiet.Tgigcn Älittclbau . an den sich rechts und links einstöckige 
Zwischcnbauten schliesscn , welche durch zweietagige Flügel ab- 
geschlossen werden. Diese sowie der Mittel!)au sind 2."{ m hoch ; in 
der Mitte des letztem eiliebt sich ein quadratischer Thurm von 

6 ni .Seite bis auf 20 in Höhe und ist mit einer Kuppel geschlossen, 
deren Spitze 38 m über dem Erdboden liegt. 

Hohe und reich verzierte MansardendUcher bedecken das ganze 
Gebäude, welches in Ziegeln mit HansteiueiD&ssungen hergestellt 
und mit vielfiichen Ornamenten in Zink etc. Tersehen ist. 

Die Bestimmung der einzelnen Bäume ist aus dem Gnmdriss 
Fig. 1 Tafel X ersichtlich ; es wird noch Folgendes dazu bemerkt 

Ifan tritt sowohl Ton der Strasse als auch tou dem Perron 
ans direot in die Wartesäle ein; ausserdem gehen zwei Durchgänge 
durch das Gfrebäude, tou denen der dne 2,5 m, der andere 5 m 
breit ist. Der letztere liegt in der lütte des Gebäudes und in 
der Achse der Uber die Gleise sich fortsetzenden HaUe. 
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Das Gepädczimmer, 14,3 m breit und lang, hat 2 in unter 
der Decke an zwei Wänden eine Tlatform , über welcher an den 
Wänden Haken angchraeht sind für 30 — 40 000 Ge]»;i( kmarken. 
Ausserdem sind im Ziminnr noch vier .Markenständer für 1000 
vei*schie(h'iie Gepäckniurken aii;5H'K'^'t. Das Pult (hs (}fi)äck- 
expedieiiU'u strht auf einer liohtMi IMatform, wclclu' von einer 
Trci>i)e aus zu erreiilien ist. Dort wird jedes Stück Gepäck, das 
aufgegeben oder abgelängt wird , in ein Register eingetragen. 

Die A\'artezinuner sind (3 m hoch und die Wände derselben 
in Oell'arbc hol/.urtig gestrichen. Die Bänke im Wartesaal sind 
aus Nussbuumhülz , die Sitze derselben aus Escbeidiolz gefertigt. 
Im Damenzimmer sind Teppiche gelegt, und marmorne Waschtuehe, 
Spiegel und elegante Sessel schmttcken dasselbe. 

Zwischen den beiden Wartesälen liegt die BiUetexpedition, 
wekhe 6000 Terschiedene BiUetsorten ausgibt. 

Der Speisesaal (dining room) ist für 100 Gäste eingerichtet 
Spirituosen dürfen nicht verabreicht werden. 

In dner Ecke des Telegraphenbttreans ist ein Fundament in 
Mauerwerk angelegt» welches sich dnige Zoll über dem Fussboden 
erhebt, ganz ausser Zusammenhang mit dem Gebäude aufgeführt 
ist und zur Aufnahme der Stationsuhr dient. 

Vor dem Gebäude sind Trottoire und getrennte Stände Hir 
Omnibus und Wagen angelegt; ausserdem geht die Pferdebahn 
längs dem Gebäude; durch eine eiserne Halle, welche einerseits 
von der Wand des Gebäudes, andererseits durch Pfeiler gestützt 
winl , ist für eine bedeckte Unterfahrt Sorge getragen. Hinter 
dem (lebäude liegen sechs l'ersonen/.ugsgleise , zu zweien in 
Gruppen geordnet, die durch je einen 0 ni breiten bedeckten 
Perron getrennt sind. Ausserdem geht noch an beiden Seiten des 
Gebäudes bis an dieses ein todter Strang. Der Jtaun» zwischen 
den Gleisen sowie auch zwischen thn Schienen ist mit 75 njm 
stai'ken Bohlen gedielt und bildet demnach einen Perron von 305 ra 
Länge und 27 m Breite. Die Perrons zwischen den Gleisen 
werden durch dseme Dächer bedeckt, welche in der lütte 5,5 m, 
an den Enden 4,6 m hoch sind und von je einer Beihe gusseisemer 
Säulen getragen werden, die in 4,6 m Entfernung Ton einander 
stehen. Das Gerippe dieser Dächer ist aus Winkcleisen hergestellt. 

Längs des Gebäudes unmittelbar an diesem zieht sidi auch 
eine in Eisen construirte, 6,7 m breite Arcade hin* Diese drn 
langen Aroaden sind mit einander verbunden durch zwei grosse 
Querhallen. Beide, die eine in der Mitte, die andere am Ostende 
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des Gebäudes, gehen von dem letztem aus bis zu dem zweiten 
Zwischeiiperrou, und bikk-ii ciiieu bedeckten Zugang zu den Zügen, 
welche sich zu bfidcii Seiten dieser QuerliaHeii aufstellend den 
Platz unter deiiselheii l'ür die I'assage frei l issen. Diese wie auch 
die übriKcu Hallen sind mit [gewelltem Zinkblech gedeckt. 

Bezüglich dieser Perronbedachung lässt sich der Ingenieur 
JJajor O. B. Gunn, welcher den Plan zu diesem Ötatiousgebüudo 
entworfen und ausgeführt hat, also aus: 

„Die Aidage eiserner Arcaden erscheint im Vergleich zu 
den schweren Constructionen der grossen, Perroiis und (i leise 
bedeckenden Hallen sehr bequem und billig. Die grossen Hallen, 
in welche die Züge einfahren, sind meistens rauchig, schmutzig 
und ger&QscliTolli insbesondere wenn die LocomotiTen unter den- 
selben stehen oder £sthren. Bei diesen leichten Arcaden oder 
G&igen hat man mehr Licht nnd ¥reniger Geräusch, während 
der Bauch der Locomotive frei in die Lnfb strömen kann. Die 
Kosten sind Terhaltnissmässig gering. Die in Bede stehenden 
Arcaden haben nur je eine Beihe Säulen, wodurch zwischen dea 
Zfigen viel mehr Baum gewonnen wird, als dies bei zwei Säulen- 
reihen möglich ist Die kleineren Gänge sind parallel 2U den 
Gleisen und geben Schutz gegen das Wetter beim Zugang zu 
den "Wagen, während die grösseren Querhallen alle Gleise recht- 
winkelig zum Hauptgebäude überdecken, und zwar heim Haupt- 
eingange in der Mitte des Gebäudes und am Ende des letztern 
beim Gepäckzimmer. Der einzige Nachtheil dieser Anlage dürfte 
der sein, dass in heftigem Regenwetter beim Ein- und Aussteigen 
Kegentropfen von den Wagen auf die Passagiere fallen können." 
Auch dies Gebäude, welches nicht von einer Eisenbahngescll- 
schaft, sondern von eitier hesondern BahnhofsL^esellschaft, der Union 
Depot Company, errichtet wonlcn und von den Risenbahnen gegen 
jährliche Kente nach festem Contracte benutzt wird, zei,i,'t das in 
neuerer Zeit mehr licrvortretende Streben, unter Beibehaltung 
möglichster Einfachheit doch den JStatiousgebäuden ein elegantes, 
imponireudes Aeussere zu geben. 

Sieht man aber von diesen wenigen, grossartig cnier elegant 
ausgefülirten Stationsgebäuden ab, so ist das Chanüctezistische der 
amerikanischen Stationsgel^ude eine schmucklose und nur 
den äussersten Bedürfnissen genügende Einfach- 
heit. Dieselben contrastiren gewaltig mit den gleichen Anlagen 
europäischer Bahnen sowohl in der äussern Erscheinunjj^ als auch 
in der innem Einrichtung und 2dchnen sich durch Mangel an 
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jeglichem Comfort aus. Letzteres ist um so aufiaUeader , als die 
Amerikaner sonst in ihren Iiäusliclien Einrichtungen an die Bc« 

haglicbkeit und Bequemlichkt'it sehr grosse Ansprüche machen und 
(lonselben mit cinoni auf (kiu < uri»päischen Continent uubekanntem 
Kariiii<>inint zu f^cnügeu wissen. Man siolit aber fast bei allen 
Stationsgrbiuulen deiitlicli den Grundsatz der Gesellscbaft ans- 
gesproclieu, für diesell)en nur ein Minimum von Geld uus/.ugiljen, 
dieselben nur als Provisorien zu betrachten und nur den noth- 
wendigstcn AnfordtTungfii entspreclu'ud einzurichten. Sie sind 
meistens in Farhwcrk oder Hulz , selten massiv in .Stein gebaut 
und für die Fa(;aden keine andern als die landläufigen Kuust- 
formen in bescheidenem Maasse angewandt. Bie Grundriss- 
disposition ist überaus klar und einfach. Selbst bei den 
kleinsten Stationen sind zwei Wartesäle angelegt, von denen der 
eine als allgemeiner Wartesaal, der andere ausschliesslieh für Barnen*) 
bestimmt ist. Vielfach wird ein grosses Vestibül als allgemeiner 
Wartesaal benutzt und dann an einzelnen Stationen nodi dn kleiner 
Wartesaal fUr Herren angelegt. Ein Unterschied in den Wartesälen 
nach Wagenklassen wird nicht gemacht, wenn man nicht etwa 
hierzu die besondern, für Neger eingeriditeten Säle rechnen will. 
Die Wartesale sind so ang^ lt gt, dass man von der Strass« u?id 
dem Perron aus in dieselben direct eintritt, ohne erst einen CJorridor 
oder eine Vorhalle zu passircn , und nehmen den bevorzugtesten 
Platz und grössten Kaum im Gebäude ein. An dieselben schlicssen 
sich das Büreau , welches nur als Bilietexpedition dient, die Ge- 
päckexpedition, ein (^elass für Koblcn . Matorialien etc. und die 
Closi't"^. An einzelnen Stationen sind ancli Räume für die Restau- 
ration angelegt. Aueb an den gnjsseren Stationen \\u\\ eine gleicho 
Disposition der Räume beibebaiten , dieselben nur dem Verkehr 
entsprechend vergrüssert, nicht leieht alier andere als die genannten 
Räume im tStationsbause angeordnet, es sei denn, dass das Büreau 
für den Stationsvorsteher , wo ein solcher angestellt ist , oder für 
die Expresscompagnio noch iu demselben untergebracht ist. 

Was nun die einzelnen Räume und zunächst die Wartesäle 
anbelangt, so sind dieselben durebuelieiuls sehr geräumig und hoch 
augelegt. Bei deu grösscru Anlagen reichen dieselben durch zwei 
Stockwerke. Sie sind vorzüglich ventilirt und mit guter Heizung, 



*) In dem Damcuzimmcr des StutionshiiUKOs zu Dullalo Ix'liiulct »ich die 
BeVaontinachiingt Geiitlemen iure not allowcd in tliis toom unless acoompanied 
bj Ladies. 
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in k'tzti'rer Zeit gewöhnlich mit 1 )anipniei/.ung vcrsdicn. Aus- 
gerüstet sind (lieselhen nur nnt einigen, aul" dem T^oden helestigten, 
liölzernen IJänken, aber last niemals mit Tisciieii ; dafür befindet 
sicli in ilenselben das cvlindrische lUeehgefilss mit reinem and 
kaltem Wasser, welehos zur uncntgeltlielien Benutzung der Reisen- 
den btclit. Die Billel^clialter liegen meistens in den Wartesiden 
selbst, ebenso auch der Billctverkaul' für die Schlafwagen. Auf 
den mittlereii und grösseren Stationen befinden sieb auch der 
Telegraph und ein Tisch zum Verkauf von Zeitungen , Bficbem, 
Früchten, Cigarren etc. im Warteeaal, dessen Wände gewöhnlich mit 
allerlei Affichen betreffSsud die Eisenbahnrouten etc. beklebt sind. 

Die Bfireauxräume resp. die Billetexpeditionen 
haben durchw^ sehr kleine Dimensionen. Auf vielen Stationen ist 
nur ein Bahnbeamtor (station agent) angestellt; der eine fKr den^ 
selben bestimmte Dienstnuun ist sehr beschrankt, enthält nur einen 
Tische Stuhl, BiUetschrank, zwei Schalter und unter Umständen einen 
Telegraphenapparat. Die Billetexpeditiou sowie auch die Schalter 
sind selbst bei grüssem Stutionen sehr klein, und werden auch 
erst eine auffallend kurze Zeit vor Abgang der Züge geöffnet; 
dieses ist dadurch motivirt, dass immer nur wenige Leute an dem 
Schalter dos Bahnhofs die Billets kaufen , da letztere vielmehr an 
verscliicdenen Orten der Stadt gelöst werden können. Die Schalter 
sind so dis])onirt, dass mit jedem Wartesaal eines in directer Ver- 
bindung steht, und kiinnou belu* bequem und ohne Umweg ¥om 
Publicum erreicht werden. 

Die G e p ä c k e X ]) c d i t i o n ist bei manchen Stationen im 
Stationsgebäude selbst, dicht neben den Wartesälen angebracht. 
Bei Stationen mit sehr grossem Personenverkehr hat man eigene 
Gebäude füi* die Gepäckexpedition errichtet und in Philadelphia 
sogar zwei, eim (ür das ankommende, das andere für das abgehende 
Gepäck. Diese Räume, und falls dieselben getrennt, besonders 
derjenige fUr das ankommende Gepäck, haben auffallend grosse 
Dimensionen, wdl die Beisenden das ankommende Gej^Usk auf dem 
Bahnhof nicht gleich in Empfang su nehmen brauchen, dasselbe 
vidmehr ein Jahr lang unter der Garantie der Büsenbahngesell- 
schaft auf demjenigen Bahnhofe, wohin es nach Ausweis der dem 
Beisenden eingehändigten Gepäckmarke spedurt ist, ohne weitere 
Entschädigung stehen lassen können. Gegen Vorzeigung und Ab- 
gabe der Gepäckmarke kann da->selbe daim jeden Atigi nbUck in 
£mpfang genommen werden, ist letzten s aber nach Ablauf eines 
Jahres vom Tage der Ankunft auf dem Bahnhof an gerechnet, 
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nicht geschclion, so gehen die Gepäckstücke in das Eigentlium der 
Eisenhahii,i;osellschaft ühtT, welclie dieselben dann in üftVnthcher 
Auction verkauft. Ferner ist mit dem (Tepäckraum verbunden 
oder als besonderes Conipartiment angelegt ein Kaum zur Auf- 
bewahrung des Handgepäcks unter Garantie der Eiseu- 
bahngesells( haft. Die Benutzung dieser Einrichtung besonders von 
denjenigen lu isendeu, welche mit der Bahn ankommen, Geschäfte 
▼on kurzer Dauer in der Stadt zu besorgen baben und alsdann 
wieder weiter hbxea, ist eine viel bedeutendere, als bier za Lande, 
weil das sehr in AnJfschwung stehende Fahren in den SofalafWagen 
bei nur eintSgigem Aufenthalt die Eiokehr in ein Hotel ganz flber^ 
flflssig macht. 

Bestanrations-Bäume werden als nothwendige Bestand- 
th^ eines Stationsgebäudes nicht angesehen, und nur da ange- 
legt» wo die auf wttte Entfernung gehenden Ezpresszuge anhalten, 
um den Passagieren das Einnehmen ihrer Mahlzeiten zu gestatten. 
Diese Stationen Averden als regulär eating plaoes bezeichnet, dienen 
den Zügen beider Bichtungen und avi ' ,i von einander in einer 
solchen Entfernung angelegt, dass die durchfahrenden Züge ]\lorgens 
gegen 8 Uhr, Mittags gegen 1 Uhr und Abends gegen 7 Uhr bei 
denselben eintreffen. Auf der PeiHJsylvania-Baiin sind Philadelphia, 
;5lS2 km davon entfei-nt Altdona, und ISS km hiervon entfernt Pitts- 
burgh solche liestaurationsplüt/.e. Auf den Pacitie-Bahnen liegen die 
h't/.tereii 100 bis ;$50 km auseinander; die grössere Entfernung 
wird von den Personenzügen während der Nachtzeit, die kleinere 
Nachmittags zwischen Dinner und 8npi)er durchlaufen. Wo keine 
liestiiuratiouen eingcriclitet sind, da haben sich neben dem Stations- 
gebäude zuweilen Hotels elublirt, in denen der Reisende Stärkung 
finden kann. Solche Ergänzungsanlage ist in der That dann sehr 
willkcMumeu, wenn die Züge eine Verspätung von mehreren Stunden 
haben und die Yerpilegung also denselben Aufschub erleiden, oder 
gänzlich ausfallen würde, da die Eisenbahnrestaurationen nur fär 
die Herrichtung der regelmässigen Mahhseiten breaJcfiBwt, dinner 
und supper zu der im Fahrplan bestimmten Stunde sich einrichten. 
Auch auf der Pittsbuigh Et. Wayne und Chicago-Bahn, auf deren 
Expresszügen selbst zwar in emor Küche für die Beisenden 
kalte und warme Speisen zubereitet werden, sind die oben be- 
scliriebenen Verpflegungsstationen eingerichtet, sowohl für die 
übrigen Züge als auch weil jene sogenannten Hotel Cars sich nicht 
besonders bewährt luiben. Einzelne dieser Bahnhöfe sind dann 
auch wohl als vollständige Hotels ausgebaut. Dies geschah zu- 
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nächst ira Interesse der Balmbeamten , dann aber auch in dein- 
jciiim'ii der Reisenden, l)esunders in denjenigen Städten des 
Westens, wo. wie in Cheyeniie , eine Unterkunft schwer zu tiiiden 
und eine [Jeljernuchtung notliwriidi^ war, um von der Union Pacific 
auf die Denver Pacific-Bahn in östlicher Kiihtun.L^ iiherzugelu?n. 
Andere Beisjueh:" liefern die oben besehrii-benen Stationen Altoona 
und Pitts bürg h , das Viaduct- Hotel der Station iielay der Bali. 
Ohio-Balm u. a. m. 

Für Wascheiurichtuiigcn und Glosets ist beiden- 
jenigen Stationen, welche Bestannuits liaben, wo also ein längerer 
Aufenthalt der Züge regehnSssig stattfindet , ausreichend gesoigt 
Die betreffenden Banme sind innerhalb des StationsgelAndes oder 
in einer solchen Verbindung mit demselben angebradit, dass man, 
ohne ins Freie zn treten, dahin kommen kann. Ein eigenes Ge- 
bSude für die Olosetanlage habe ich an keinem Bahnhofe in 
Amerika bemerkt Die Einrichtungen selbst sind practisch ange- 
legt, gat construirt, saaber gehalten und yerbranchen eine Menge 
Wasser, obgleich die Anlage selbst nicht sehr gross ist. An den 
übrigen Stationc n ist vielfach nur je ein Olosetranm in Verbindung mit 
jedem Wartesaal, oder nur einer und dann nur in Verbindung mit 
dcan Damenzimmer angelegt Häutig fehlen diese Anlagen auch 
ganz, ein Mangel, der aus dem Grunde wenig empfunden wird, 
weil bekanntlich jeder amerikanische Personenwagen mit einem 
Closet , der Schlafwagen auch mit Wascheinriclitung ver>ehen ist, 
so dass eine etwaige Benutzung dieser Anstalten am Bahühüf nur 
von den daselbst wartenden Peisonen statttindet. 

Auffallend kann es wohl erscheinen, dass auf keinem Balinhof, 
selbst nicht auf dem gnjssten , IT n t e r k u n f t s r äu m e für die 
P o s t V c r w a 1 1 un g angeordnet sind. Ergründet ist dies zunächst 
dadurch, dass die amerikanische Post nur Briefe, Druckschriften 
und Zeitungen, nicht aber auch Geld und Werthsachen unter 
Garantie und Packete befördert* Die zahlreichen, grossen Brief- 
Säcke werden mittekt des Postfuhrwerks zum Bahnhof gebracht 
resp. Ton da abgeholt, indem das Fuhrwerk mSglichst nahe dem 
Perron unter eine Halle fährt, und die Briefsacke auf kleinen 
Handwagen zwischen dem Eisenbahnpoetwagen . und dem Fuhrwerk 
durch Eisenbahnarbeiter befördert und Terladen werden. Andere 
Postbeamte, ate die im Eisenbahn-Postwagen des Zuges befind- 
lichen sind an den Bshnhöfen nicht vorhanden und diese ttbergeben 
dem Gonductenr des Fuhrwerks Brie£säcke nebet Begleitschein 
gegen Quittung resp. emp&ngen solche von ihm. Ein besonderer 
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Haiiin für dio l*ost ist auch au «Icn Kisciibalinstatioueii um so 
wcnii,'*'!- crtordcrlich , als selbst in dt'u grüssereu Städten Zweig- 
püstanstaltt II niflit existireu, also auch am Hahidiof uicht. »Selbst 
die I »riefe , welche dovt aus dem Bi icfkasteu am Bahuhof heraus- 
genommen werden, gehen zunächst /.um Hanjjtpostamte. Auf den 
Pacitli balinen wird jedoch der an den Kisenhahnstationen belinilliche 
Ihiefkasten bei Aukuuft des die Most nilirenden Expresszuges von 
einem Bahnbeamtcii geleert. Diese Briefe werden dem Post- 
beamten auf dem Zuge überantwortet, welcher auch die aa der 
betreffenden Station i^ngebenden Briefe dem Bahnbeamtea zur 
weitem Spedition an die Postagentur einhändigt Da auf diesen 
Pacificbahnen täglich nur ein Zug in jeder Richtung die Post 
führt, so würde die Anstellung eines besondem Postbeamten oder 
. die Erriditung besonderer Localitäten für die nur Briefe und 
Zeitungen besorgende Post eine überflüssige Vorschwendung sein. 
Die Beförderung von G«ld und Werthsachen unter Garantie sowie 
▼on Packeten, welche hier Seitens der Post besorgt wird, geschieht 
in Amerika nur auf priratem Wege Seitens der sogenannten Ex* 
press-Compagnicn, welche mit den Eiseubalmgesellschaften 
in einem contractlichen Verhältuiss stehen. Danacli werden den 
ersterea auch Bäume zur vorläufigen Unterbringung der Packete etc. 
nebst Bürcaux Seitens der Bahn g^en t'nt Schädigung snr Ver- 
fügung gestellt, oder es wird ihnen ein Platz angewiesen, w^o sie 
selbst Packctscliu])pen errichten können. Letzteres ist besondei-s 
bei den kleinem Stationen der Fall , wo mau dann nahe dem 
Stationsgebäude einen mehr oder weniger grossen, einfachen Bretter- 
schuppen mit dem gross aufgeschriebenen Namen der betretfendeu 
Express- Compagnie findet. Sind auf einem ]ialnib()fe mehrere 
dieser Transportgesellschaften, so hat jede ihren Schupi»en für sich. 
In gi-össeren Städten haben die E.\press-('ompagnien ihre Büreaux 
und Sammelstellen für Packete in der Stadt und laden die letztern 
am Bahnhofe direct in die P^isenbahnwagen. Es sind ihnen daher 
an solchen Stationen verhältnissmässig kleine Bäume angewiesen, 
welche meistens im Stationsgebäude selbst liegen. 

3. Dienstränme und Bienstgebäude. 

Durch den Umstand, dass die Packetbeförderung durch die 
Express-Oompagnien, die Beförderung der schweren GHtter meistens 
durch die Transportgesellschaften (fast freight lines) geschieht, wird 
den Eisenbahngesellschaften ein grosser Theil Arbelt, diejenige 
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der Spedition fast ganz abgenommen, woher denn die Zahl der 

Beainton und Tlüiraux auf den Bahnhöfen eine um so kleinere 
wird , als auch die Billets vielfach ausserhalb der Station gekauft 
werden und den Zugführern ein grosser Theil dorjenii^cn Pflichten 
auferl(>gt ist, welche hierorts den Statioiisvorstrlicrn obliegen. Auf 
vielen amerikanischen Stationen ist nur ein einziger Beamter an- 
gestellt, fiir welchen, wie olxn bereits angegeben wurde, ein einziger 
Büreaurunm für Billete.xpcilition etc. hergerichtet ist. Wo eine 
Telegraphen- oder Signalstnlion mit dem Bahnhofe combinirt ist, 
kommt ein zweiter Beamter — Telegraphist — und ein zweites 
Büreau liinzu. An einigen grösseren Stationen ist dann auch nocli 
ein Büreau für den Güterexpedienten (freight agent), mitunter ein 
drittes für den Stationsvorsteher angelegt. Aber immer bleibt die 
Zahl der Bttreauräome eine beschränkte. Nnr da, wo der Site 
des DiTisions-Soperintendenten ist, sind grSssere Bfireanränme an- 
geordnet, da von hier ans allein Betrieb und ünterbaltang auf der 
unterstellten Strecke geleitet werden. Dort sind dann die Amts- 
zimmer für den Superintendenten, seinen Secretair und Tele- 
grapbisten, i%ir den assistant engineer, dem die Bahnnnterhaltung 
obliegti für den Train master, welcher die auf der Strecke fahren- 
den Zfige Ton hier ans mittelst des Telegraphen leitet, weshalb eine 
grosse Anzahl Apparate und aasgedehnte Räume erforderlich sind, 
fiör den Stationsempfänger. sowie för das Zugpei*9onal , welches an 
Boldiem Punkte wechselt, die Fahrrapporte, Billets etc. abgibt und 
event. untergebracht werden muss. In den meisten Fällen ist für die 
Büreaux der Division ein eigenes Gebäude in nächster Kähe des 
Bahnhofs angelegt; doch findet man dieselben auch öfters wie in 
Harrisburg. Cleveland in dem ersten Stockwerk des Stationshauses 
untergebracht. Bei einzelnen Stationen wie bei denjenigen der 
New York Central-JJahn in New York, der Baltimore Ohio-Bahn 
in Baltimore, der Lake Sliore-Bahn in Chicago liefinden sieh auch 
die Büreaux der Centralverwaltnng in den obern Etagen der 
Stationsgebäude. Es .scheinen dies jedoch Ausnahmen ; meisten- 
theils ist das Amtsgebäude der Centralverwaltung einer Bahn 
mitten in das CTCschäftsviertel der Stadt .verlegt, und repräsentirt 
nach aussen hin durch seine btattlichen Verhältnisse und den 
luxuriösen Bau in würdiger Weise die Gesellschuft. So liegen die 
Directorialgebäude der Pennsylvania und der Beading-Bahnen in 
Philadelpliia in der vierten Strasse, 3 und 4 km von ihren resp. 
Bahnhöfen entfernt; das Verwaltungsgebäude der Central Pacific 
in San Frandsoo, der Chicago North Western in Chicago li^n 

7 



Digitized by Google 



— 98 - 



ebenfalls mehr odor wonii,'or vom Vnilmliof entfernt Das Yer- 
waltungsgebäiule dci- Union Pacific-Jialin , welclie erst in Dmaha 
!>( i^Miuit . liegt 2262 km davon entfernt in New York, während in 
Omaha , aber attch 1 km von dem Bahnhof entfernt , sich das 
Biircaii des General managers bofindot. Die Entfernung dieser 
Gebäude von d^r TJalui ])ringt dun haus keino Naclithcilc, da der 
amtliche Vorki'lir fast aussdiliosslicli por Tcl»'^ra])h vormittclt wird 
und eine grosso Anzalil 1 j('ituiiji:;cn über die gan/o Strecke angelegt 
sind, iiuh'ni von dein Bürcau eines jeden Abtiieilungscliefs ein oder 
mehrere — z. R. v(»n dem Büreau des General managers der 
Penns.-Bahn vier — Telegrai)hendrähte auf?gehen. Aber die Lage 
des Directorialgebäudes mitten im Gcschältsviertel hat selir viele 
Bequemlichkeiten für das liandeltreibende Publicum, liegünstigt die 
mündliche V erhaudlung mit demselben, beschränkt das Schreibwesen 
und beschleunigt die Geschäfte. Diese Gesichtspunkte sind auch 
dafELr entoeheidend gewesen, dass die Centralverwaltungen dar 
Union Pacific, der Denver Bio Ghrande-Bahn und auch mehrerer 
andern westlichen ßahnen ihren Sitz in Kew York haben und dass 
fast alle Bahnen, auch wenn dieselben nicht in New York münden, 
daselbst ihre Zweigniederiassungcn und Geschäftsvertretungen haben. 

Dienstwohnungen befinden sich weder in dem Oentral- 
verwaltungs- noch auch in den grossem Stationsgebäuden. Die- 
selben werden an kleinem Stationen, wo nur em Beamter ist, mit 
dem Stationsgebäude verbunden, und nur diese Stationsheamten 
und die Sectionsvorarbeiter erhalten Dienstwohnungen. Die Wohnung 
der letztgenannten iist ein eigenes Gebäude — section house ge* 
nannf enthält noch eim^n grössem Kaum für Materialien und 
Handwerkzeug und wird gewöhnlich auf einem Bahnhof so ange- 
legt, dass der Vorarbeiter am £nde seiner Strecke wohnt und die- 
selbe begeben muss, wenn er zur Arbeit geht oder daher kommt. 
Abgesehen v(m einigen . durch locale Verhältnisse bedingten Aus- 
nalinien werden für andere Beamten der Bahn in Amerika Dienst- 
wolinungen überhaupt nicht beschaift . und können es auch nicht 
wi.lil . da alle Beamte mir niit sehr kurzer Kündigungsfrist ange- 
stellt sind und selbst die Direc lui en jedesmal nur für di(^ Daner 
eines .lahres gewählt werden. Man zieht es daher vor. den Beamten 
einen leieliliehern (lehalt auszusetzen und um so mehr ihnen AN'ahl 
und Sttr;L;e um die W'ohmnig zu überlassen, als naeh amerikanischer 
Sitte die einzelne Familie gern i in Haus l'iir sich bewohnt und 
daher mitunter erst sehr weit von den Eisenbahnbüreaux entfernt 
Unterkommen findet 
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4. Perrons und P e r r o u h :i 1 1 e d. 

Das Ein- und Aus^^tei^cn in die amerikaDi^rhon Eisonbahn- 
wagen geschieht von den Stirnseiten aus, über die d:i<;elhst ange- 
brachten Phitfomien, an welchen seitwärts Treppen hefesti},'t sind. 
Die letztern hostclien f?o\V(>hnlich aus drei Stufen, deren untorsto 
etwa 0.5 m ii])f'r Schienenoherkante liefet, so dass für das Kin- 
nnd Aussteigen die Anlai;*' eines erli<"»liten Perrons um so wenis^cr 
ncttliwcndig wird , als ein eisernes Geländer zu beiden vSeiten der 
Wjigentreppen als Halt und Leliiie dienen kann. Man ändel daher 
auch fixst auf keinem ainerikaniselien l^ilndiofe erhöhte I'errons. 
die letztern vielmehr ininier nur in Scliienetioherkaiite «gelegt. Sie 
sind gewöhnlich in liolz construirt . indem ein Bohlenl)elag von 
etwa 70 nun Stärke mittelst 50 mm starker Unterlagen auf den 
Schwellen befestigt wird. Ein solcher Bohlenbelag wird zunächst 
zwiscben die beiden Hauptgleise, auf denen die Personenzfige balten, 
gelegt, dann aber auch zwischen die ScUenen des dem Stations- 
gebäude zonächst liegenden Gleises und zwar entweder als durch- 
gehende volle Bielongi oder gewöhnlicher in zwei bis drei Strecken 
von je einer Brettlänge Breite, welche dann Uebergänge bilden 
zwischen den zn beiden Seiten der Gleise befindlichen Penrons. 
Vom Gldse bis zum Stationsgebäude wird wieder ein voller Bohlen- 
belag gelegt y welcher in gleicher Höhe mit dem übrigen Belage 
liegt oder vor dem Stationshanse um eine Stufe sich erhöht 
(Vergl. Fig. 11 Seite 88.) 

Die Länge der Perrons ist bei den einzehien Stationen gemäss 
deren Wichtigkeit sehr verschieden , doch ist im Allgemeinen be- 
züglich derselben eher ein Zuviel als Zuwenig bemerkbar. Selbst 
auf den kleinsten Stationen, wo eine Hütte oder ein alter Eisen- 
bahnwagen als Stationshaus aufgestellt ist, sind solche Perrons 
in einer Länge von etwa .50 m angelegt und erstrecken sich in 
der oben bezeichneten Breite über beide (ileise bis an das Stations- 
hans. Bei den griissern Stationen, so z. B. in f^irlin. beträgt die 
Länge des Perrons sriion I JO m und bei Stationen mit Perron- 
hallen wird der gan/e überdachte Kaum der Länge und Breite 
nach mit der als l'rrron dienenden Holzdielung versehen. 

Die beschriebene Art der Perronanlagen mag zwar in Anlage 
und Unterhaltung . besonders l)ei nicht bedeckten Gleisen etwas 
kostspielig sein, sichert aber dem Reisenden einen bequenuai und 
reinlichen Uebergang zwischen Waggon und AV'artesaal , und ge- 
stattet einen leichten Transport des Gepäcks, der Postsäcke, 
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Pnckcto 1111(1 Eil/?iiti r. Vm ein bequemes und s^clinollos Aufladen 
der letzteren y.ix erini'tuliclieii. sind ;ui niehrtn^en Stationen der west- 
liclien Ijalinen besondere IMatl'nriiien eiiielitet. wilclio sieh an den 
Perron aiisrliliessen oder aiil" demsellien ,^ele:(en sind, ^few tilinlieli in 
tileirlier Höhe lief,'eu, aber auch zuweileu uin 1 m gegen den- 
selben erliübt sind. 

Bedeckte Perrons werden auf den nmorikauischen Balinen 
nicht sehr liäufii^ seiunden. Ihre Anla^^e ist anfäTi;:;bch nur auf 
einige weni'^e Hauptstatinnen beseliränkt ^ebb'eben und in ein- 
farlister Weise so aiisf^etiilirt worden , dass man nnr (b'e zwischen 
den (Jh'i'^eii lielniillichen Peiions mit einem auf liülzenieu I*fii--ten 
stehenden Hol/dache ]ie<leekte. ICiiie soh'lie Anordnuni^ liatte die 
Station der Pennsylvania- P)ahn in Pittsl)nrgh, die Station Oakland 
(San Kraneiseo icfeironüber) der Central Paeitie-Pahn ; nnin findet 
sie heute noch in W'asiiiiiL^ton auf dem Pahnhofe der Ji.illimore 
Olüo, wie hiuter dem ganz neuen Stationsg(!l)üude der Baltimore 
und Potomao-Balm* Perrondäclier, welche ^ ine bier zo LandOi 
ntir einen Sdtenperron bedecken, kommen bei amerikanischen Bahn- 
höfen selten vor ; hingegen findet man dort, entsprechend der Oon- 
struction der Waggons, welche einen Durchgang von einem Ende 
des Zuges bis zum andern gestatten, bedeckte Gänge, welche, wie 
in St. Louis, senkrecht zur Gleisrichtung über die Personenzugs- 
gleise gehen, und Schutz gegen die Witterung gewähren , so dass 
man von denselben ans trockenen Fnsses in die daran gestellten 
Waggons gelangen kann. VAn ähnlicher l)edeckter Gang war in 
Altoona zwischen der Hotel- und Perronballe angelegt, und das 
Union Depot in Kansas Cily 'jbt ein Beispiel einer Combination 
eines solchen Ganges mit den Pedaehungen der Zwiscbenperronfl, 
Auch findet man zuweilen Hallen in Holz construirt, weli;ho die 
beiden Gleise nebst Zwischen- und Seitenperron überdecken und eine 
S|)annweite von etwa !.''> m hahen. Die letztere r'unstuetion wurde 
tlaiin bald in Eisen ausgeführt, nnd so entstanden wie bei den 
Zwisilienstationen Laneaster und Altoona, Hallen, webhe zwei 
Gleise nebst Perron überdeckend , etwa 90 ni lang und 15 ni 
zwischen den eisernen Säulen weit sind. 

Erst mit der Ausbildung der Eisenconstructionen wurden auch 
in Amerika grössere Perronhallen in Eisen construirt. und 
sind als Beispiele die folgeudeu, in den ulleiieUteu Jahren er- 
richteten Hallen zu. erwähnen : 

In Chicago die Halle der Lake Store und Mich. 
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Southern JJahii 40 ni woit 105 m laiiK, aus '2i\ Bindern 
bestehend, deren Construction in Fi*r. .'5 Talel IX dar^^estellt ist. 

In Omaha die Hall e d e r II n i o n i* a c i Ii c - Ii a h n 
38 ni weit 92 m lun^^: ;nis 10 Uindcni bestellend, von f,'leieher 
Constnu'tion mit d('i iein7.'rii dei' vorhin hesehriehtMu ii Anhi;.,'e ; die 
Halle iU)erdr(kt 5 (i leise nehst Zwischen- uiid beit<.'Uperrum luid 
ist mit gewi'llteia Zinkhleeh einj^edeckt. 

In Co 1 um hu s <). die Halle am C e n t r a 1 h ah n h o f, in 
zwei oder eigentlich dvvi Spannungen, von denen die grössere, mittlere 
36 m weit ist und 6 Gleise nebst Perrons überdeckt, während die 
beiden seitlichen jede 11 m Spannweite haben. Die eine dient zur 
Ueberdeckung des Stationsgebäudes, die andere überdeckt nodi 
ein Gleis nebst Perrons. Das Dach ist treppenartig auf dem 
sichelförmigen Träger gelegt , so dass durch die senkrechten Oeff- 
nungen eine sehr gute Yoitilation bewirkt wird. Dasselbe ist mit 
gewelltem Zinkblech eingedeckt. Yergl. Fig. 2 Tafel IX. 

In Kew York die grosse Halle des Bahnhofs 
der New York Central- Bahn an der 42. Strasse, welche 
61 m weit und 200 m lang ist, 13 Gleise, einen Scitenpcrron und 
Hinf Zwiseheni»eir<ins überdeckt. Die Hauptträger sind als halb- 
kreisförmige Fachwerkstrager (Eig. 12) constroirt, welche bis auf 



Fijr. 12. 




die unteriialb der Schienennnterkante liegenden Auflager hinab- 
geführt sind. Zur Aufhebung des Seitenschubes ist bei jedem 
TrSger von Auflager zu Auflager eine starke Biscnstang«^ ange- 
bracht Die Entfernung der Träger von Mitte zu Mitte beträgt 
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6,2 m. Auch bei dieser Aulai^o ist auf eine gute Ventilation 
Küeksiclit genonnneu. welche iluich tlie vier seitUdieu, iu der 
Dachtlüche hetindhchen ( JeHnun^en liewirkt ^vird. 

Dass man ührigens diese grossen Hallen nicht ühenill hei 
den Stationen ersten Ranges als ganz unerlässlich l)etraehtft, davon 
gibt die im Jahre 1876 gebaute Stationsanbige in Westphiladeli)hia 
einen Beweis. Bei derselben liat man zwei Hallen aus bogen- 
förmigen Gitterträgern in Holz errichtet, welche auf cisernm Siiulen 
stehen und mit einer Zugstange armirt sind, welche sich an beiden 
Enden in zwei Staugeu zerlegt, von denen die eine au der obern, 
die andere an der imtem Gfurtung augreift. Vergl. Fig. 3 Tafel Y. 
Die Gritterträger sind nach dem in Amerika ungemein Terbreiteten, 
nnd in jeder Form angewandten Howe-System constrnirt; die 
Ghirtongen imd Diagonalea sind aus Holz; die diagonalen setzen 
sidi gegen giuseiseme Schabe (angle irons), dnrch welche zur 
Yerbindmig der untern nnd obern Gurtnngen noch eiserne Zug- 
stangen gehen; die Tri&ger sind mittelst gusseisemer Oonsolen 
gegen die Säulen gestützt und zwar dienen hierzu an jeder Säule 
zwei Oonsolen, Ton denen die äussere 3,67 m ausladet und das 
fiberstehende Bach trägt Die Säulen stehen der Länge der Halle 
nach 4,G m aus. inander und tragen dnen Längsträger, welcher, 
ebenifdls als Howe'schcr Gitterträger construirt, durch ein eisernes 
Sprengwerk verstärkt und mittelst eiserner Oonsolen auf den Säulen 
befestigt ist. Diu gleiche Trägcrconstruction ist für die Hallen 
benutzt, welche um das Stationsgebäude herum angelegt sind ; die 
in dem Gitterträger von den Gitterstäben gebildeten (Quadrate und 
Dreiecke sind mit Holzdccorationen ausgetullt. 

Sowohl die geraden als auch die bogenförmigen Howe'schen 
Träger für Dachconstructiouen haben in Amerika hauptsächlich 
aus dem Grunde eine weite Verbreitung gefunden, weil sie ausser- 
oiih ntlich einfach und schnell hergestellt und sehr leicht ohne 
besondere Rüstung montirt werden Irinnen, Die bogenrormigen 
Träger an der oben beschriebenen Halle wurden an Ort und Stelle 
aul dem Boden zugelegt, fertig gemacht und dann an einini ein- 
zigen Pfosten, welcher in der Mitte zwischen den betreffenden 
Säulen stand und durch Seile abgeschwertet war, mittelst Flaschen- 
zugs in die Höhe gezogen und in der richtigen Stellung auf den 
Säulen befestigt 

Die Breite der überdeckten Perrons ist selbst bei den 
▼erschiedenen Bahnhöfen gleichen Banges sehr Terschieden, nnd es 
mögen folgende Zahlen zum ungefähren Anhalt dienen: 
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Die ZwischenpeiTons auf Jinhiihor Wcstpliil.ulcljjlna sind -1,6 m 
breit; der senkrecht zu deuselben befinilliclu' Kn])t'])erroii ist 15 m 
breit ; in Han i^ljurg ist der Seitcupurron nur .'5.2 in, der Zwischen- 
perron 5 m breit; in Pittaburgh sind die Zwischenperrous 3,8 in, 
in Columbus 3,5 m breit; der Seiteuperrou daselbst ist etwa 7 m 
breit ; in Altoona ist der Zwisclienperron nur 2,7, der Seitenperron 
4f8b m brdt. Am Ausstellungsbiüiiiliof in Philadelphia liegen die 
Anfetellungsgleise für die abfahrenden und ankommenden Züge 
9,15 m anseinander, haben also einen etwa 7|65 m breiten Perron 
zwischen sich, der aber nieht bedeckt ist. 

Was das Dachdeckungsmaterial der Perronhallen anbe- 
langt, so ist fast ausschliesslich Zinkblech Terwendet, und zwar 
entweder glatt oder auch gewellt Bei den sehr einfachen Dach- 
anlagen bietet die WasseraUeitung keine Schwierigkeit 

ViHr Ventilation der Perronhallen ist vorzüglich gesorgt, 
indem der Länge nach mindestens ein AuH^au mit dnrcligehenden 
seitlichen Ocflfnungen angebracht ist ; bei niclireren Hallen z. B. in 
Columbus und New York ist die Da<'hfläche tangential gegen die 
gekrümmte obere Gurtung des Binders so gelegt | dass in der 
Dachfläche eine grössere Anzahl seitlicher Oeffnungen in der ganzen 
Lfbige des Daches entstehen. 

Die Beleuchtung der Perronhallcn geschieht fast aus- 
schliessheh mittelst Gas entweder durcli einzelne Luternen , welche 
an den Winuh-n und Säulen oder freistehend ani^ehruelit sind, oder 
durch yonnenbrenner , welche von der Dachtlächc aus herunter- 
hängen, wie solches in Columbus und Harrisburg der Fall ist. 
An diesen beiden Orten geschieht das AnzUiulen der .Sonnenbrenner 
vermittelst eines elcctrischen Apparates, welclu-r vom Telegraphen- 
biircau aus bedient wird. Der Apjiarat. welcher in Harri.shurg 
benutzt wurde, war in Paris grteiti^t und hatte sich während 
seines mehrjidirigen Gel)raiulis durchaus bewährt, auch insofern 
bezahlt gemacht, als die Breuner, welche alle zugleich in wuer 
Secnnde angezttndet werden konnten , nur wenige Minuten vor der 
Eln&hrt der Zttge angezfindet und nach der Ausfidirt gleich wieder 
ansgeloecht wurden. 

Schliesslich ist noch ein Wort zu sagen über den Ab- 
schlusB der Perrons, welchem in Amerika weit grossere 
Schwierigkeiten entgegenstehen als Ider zu Lande. Denn zunächst 
ist das Betreten des Bahnplannms im Allgemeinen nicht durch 
Gesetz Terboten, steht vielmehr Jedem auf eigene Gefahr bei 
etwaigem UnglücksMe frei. Der Weg&ll der Bahnbewachung 
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und Eiiifrii'di^ung boij^iiistip^ das Betreten dos Bahnktirpers , auf 
welchem zuweilen dann rct;ul:ire Kuss\ve;jje sicli ausliilden. FeiMuT 
ist die otlem" Lage der UaLuhöfc au den Strassen und im Niveau 
derselben dem Perrouabschlusse ebenso entgegen, wie die Berech- 
tigung oiues Jeden, den Zug auch ohne Billet m besteigen und 
letsteres ent auf dfim Zuge selbst sm kanfen. EBomach entspricht m 
nun wohl amerikanischer Gewohnheit und Anschauung, die Perrons 
nicht abzuschliessen und Jedermann den Zutritt zu denselben frei- 
zugeben. Demgemäss findet man auf den westlichen Bahnhöfen 
nirgends einen Ferronabschluss, eine Anordnung, welche mit Bück- 
sieht auf den sehr geringen PersonenTerkehr gewiss zuliissig und 
fir die der Bahn nahe wohnenden wenigen Ansiedler, wddie Ton 
dem Zutritt zu den Perrons Gebrauch machen und durch Verkehr 
mit den Beisenden sich für wenige Augenblicke aus Uu-er Einsam- 
keit hcrausreissen und mit der übrigen Welt in Verbindung setzen 
wollen , sehr angenehm ist. Auch auf den belebteren «istlicheu 
Bahnen sind vielfach die Perrons dem Publicum offen. Aber bei 
den grossen Bahnen, der Baltimore Ohio, der New York Central 
und ganz besonders streng bei der Pennsylvania-Bahn sind bei den 
grösseren Balmhöfen die Perrons abgeschlossen und nur gegen 
Vorzeii^ning der Billets zu betreten. Die oben angeführten Bei- 
spiele der Bahnhöfe Pittsl)uruli , Altoona, AVostphiladfl))lii;i niid 
des Ausstellungsbahnhofs in Philadelphia zeigten die dahin geilenden 
Anordnungen und es mag nur hinzugefügt werden, dass die Billet- 
controllc am Zugang zu dem Perron überall eine sehr strenge war, 
und irgend ein l'nbercchtigter absolut nieht zugelassen wurde. 
Erst in der letzten Minute vor Abgang des Zuges, wenn das 
Billetschalter schon geschlossen war, wurden die etwa noch kom- 
menden, Wttiigeii Personen, welche mitznfahrm und das Billet auf 
dem Zuge nehmoi zu wollen erklärttti, zum Porron zugelassen. 
So war in der That ein Abscbluss der Perrons eingeführt, wie er 
strenger nicht gedacht werden konnte und wie er absolut noth- 
wendig erschien, um den vorhandenen grossartigen Personenverkehr 
schnell und sidier zu befSrdem. Für die Bequemlichkeit des 
wartenden Publicums waren die geräumigen Wartesäle und Yor- 
perrons angelegt, auf denen man die Ankunft der Zfige sehen, 
die Ankommenden empfangen, di6 Abfahrenden verabschieden 
konnte; dies geschah allerdings sehr selten, da die Begleitung bis 
zum Bahnhof den amerikauischen (Jewohnheiten nicht entspricht 
und auch bei dem meist üblichen Gebrauch der Pferdebahn be- 
schwerlicher wird, als wenn ein Wagen benutzt wird, dessen etwa 
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disponibel bleiboiido Pliitzc von den Ai)i,'(']iriri2jon dor Abnnseudeu * 
gar leicht ausgefüllt wenleii. Ferner boscliriiiikt sich d:is Hand- 
gepäck des Reisenden in Amerika meistens nur aul" eine kleine 
Tasclie, so da^s zur lielordermig dessell)eii die Hiilfeleist ung be- 
gleitender Freunde nicht nrilhwendig ist. Das nnifangreiche 
gnissere Gepäck wird <-{lion vou der Wülmuug ms tJeitcus der 
Express-Cüni])agnicn h* lV>rdert. 

Der Abschluss der Perrons war somit in keiner Weise fiir 
das Publicum mit Nachtheilen verbunden, und letzteres war ein- 
sichtig genug, die bei verkehrreiehen Bahnh<»fen dadurch tui* 
die schnelle l^eturdernng erwachsenden \' ortheile anzuerkennen. 
Niemals ist daher auch über den Absclduss der Perrons Seitens 
des Publicuias und der Presse , oder .üar in den Sitzungen der 
Legislative der Kinzelstaaten oder des (,'ongresses KInge getuhrt; 
in den letztern werden fast jede Woche Fiisenbahnvorlagen zur 
Sprache gebracht und mit grosser Sachkeiintniss und regem In- 
teresse verhandelt ; Discnssionen oder Anträge über Perronabschlüsse 
und ähnliche Details finden sich aber in den Sitzungsberichten 
nicht erwähnt, nicht einmal in den Reports der Ruilroad Com- 
missioners der Binzelstaaten. Hau fiberlSast die Ordnung dieser 
nntergeordneten Fragen dem Stationsrorstelier (depot master) oder 
wenn es hoch kommt, dem General mauager der betreffenden 
Bahn nnd hat Überdies das Bewusstsein, dass die Goncnrrenz der 
Bahnen schon dahin führt, selbst weitgehenden, berechtigten 
Wünschen des Pnblicoms nadiznkommen. 



5. ^Gleisanlagen bei den Personenstationen. 

Bemerkenswerth bei der Anlage eines Nebengleises für 
Persdiien/.üge auf den kleinen Stationen eingleisiger amerikanischer 
IJahnen ist, dass stets das Hauptgleis geradeaus geführt und das 
Nebengleis mittelst zweier Weichcncurven an das erstere ange- 
schlossen wird. Durcli diese Anordnung wird es möglich, dass 
die durchfahrenden Züge stets im geraden Strang bleiben und so 
die durch die engen Cuiven entstehenden Unannehmlichkeiten ver- 
meiden. Diejenigen Züge, welche in das Nebengleis einsetzen, 
müssen vorachrÜtsmässig stets vor der Weiche halten, so dass ein 
TJnifül ans der falschen Stellung der Weiche nicht entstehen kann. 
Ausserdem wird die Kreuzung zweier Personenzüge an einer Station 
gern Yermieden und man zieht es vor, den einen Zug vor der 
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Weiche warten und orst dann in dieselbe oinfaliivn zu lassen, wenn 
der auf (kin Hauptgleis stelu-iule zur Abfahrt bereit ist. 

Bei den grossen Zwischenstationen werden fiir die Auf- 
stellung von Pcr^^onenziiireii noch ein l)is zwei .SträiiLrc zu den 
Hauptgleiscn angeordnet. Klus dieser (Jleise wird (hmn gewi>linlich 
zwischen die Hauj)tgleise gelegt. Dass bei diesen Stationen auch, 
wie in Trenton und Hanisburg. die Hauptgleise durch das Stations- 
gebäude von einander getrennt werden, ist oben bereits ausgeführt. 
Bei den grossen Küi)fstationen werden von den lieiden Jlaupt- 
gleiscn die Gleisbündel für die ankonuuendi'n und abgehenden 
Züge . getrennt vou einander , eingeführt , indem dazwiücheu die 
Gleise für Aufstellung der leeren Wagen etc. disponiit sind. In 
neuerer Zeit werden an diesen Stationeii als Regel 12 Gleise fUr 
die Pefsonenzfige angelegt, von denen je vier den ankommenden, 
den abgebenden Zttgen, und zur Anfiitellung der Wagen dienen. 

Die Länge der Air Personenzüge bestimmten Nebengleise ist 
gewöhnUcb so bemessen, dass selbst bei den kleineren Stationen 
zwei Zage auf denselben Platz finden; dasselbe ist anch bei den 
grossem Zwiscbenstationen der Fall, obgleich dort oft die Halle 
nur die Länge eines Zuges hat; bei den grossen Eopfstationen 
entsprechen die Qleise zwei bis drei Zuglüngen. 

Die Entfernung des Nebengleises vom Hauptgleis bei 
kleinern Stationen beträgt von 4,5 bis 3.8 m; eine Verbreiterung 
für Zwischenperrons findet nur bei den Gleisen unter der Halle 
grosser Stationen Statt und die Gleisentferuuug betrügt dann 5 bis 9 m. 

Zu bemerken ist noch, dass oft bei den grossen Kopfstationen 
an das Ende der Gleise weder eine Drelisclicibo noch Seliiebc- 
bübne , noch eine AVeiche nebst Gleis fiir die Mascbine angelegt 
ist. Es ist vielmehr üblich, dass die Tioeonuttive , welche einen 
Zug gebracht bat, gleich bei Ankunft htsgcliakt wird : und indem 
sie wartet, bis der Zug ausgeladen und von der Kangirmaschine 
auf ein anderes Gleis gebracht wird, folgt sie gleich darauf dem 
ausfahrenden Zuge Iiis zu der ausserhalb der Halle angelegten 
Weiche, von welcher ein Gleis direct in den Schuppen führt. 

Unter den übrigen Nebengleisen verdienen diejenigen ins- 
besondere Erwähnung, welche zur Anfstellnng der Schlafwagen 
dienen. Die anf grosse Entfemnngen fahrenden. Züge setzen 
während der Nacht an einzeken Hanptzwischenstationen einen 
Schlafwagen ab oder nehmen einen solchen mit, nnd diese Schlaf- 
wagen können von den Reisenden bis Moldens 7 7« Uhr benutzt 
resp. Abends um 10 Uhr schon bestiegen werden. So z* B. Wxri 
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ein ExpresRzug um Abends 9 Ulir aus Jersey City nacli Washington. 
Derselbe ist gegeo 12 Uhr Nachts in rhihidelphia. Dort nimmt 
er einen Schlafwagen, in welchen die Reisenden schon nm 10 Uhr 
Abends einsteigen können, mit. Um 4'/, Uhr ist der Zug in 
lialtimore, wo er ciiuii Sclilafwa.i^en mit den für diesfii Ort be- 
stiiuiiitcM Kei-^cndon zurii^■kl;l•^^t. Die Reisenden kiimien bis 7 Uhr 
in doni>»elben schlafen, und dann ihre vollständi^'c T«»ilt.'tt(' machen, 
so dass sie nicht in ein Hotel einzukehren ^einUhij^'t ^ind. Für 
diese Schlafwajien sind nun licsonderc (ilcise nöthiii, welche von 
den Perrons und den Haupti^h'isen aus leicht zu erreichen sind, 
andererseits aber auch nicht unter der Halle steiien bleiben können, 
da sich die Ausgüsse der Waschtoiletten und Closets von den 
Wagen aus auf die Strecke entleeren. Daher sind die kleinen 
Kebenstrange an den Personengleisen in Pittsbnrgh, St Loais etc. 
angebracht; in Phihidelphia dienen dazu die nicht bedeckten Gleise 
sEwuchen den Hallen. 

Ein kurzes Nebengleis mit ganz eigenthttmlichem Zwecke war 
auf Bahnhof Westphiladelphia bei der Abzweigung einer zweigleisigen 
Bahn Ton der HanpÜinie angeordnet. Um zu vermeiden, dass ein 
anf der Zweigbahn ein&hrender Zug in einen auf der Hauptlinie 
aus&brenden bei der Gleiskreuzung hineinfahren konntCi war beim 
Einfahrtssignal an der Zweigbahn eine Weiche mit 10 m langem 
Gleis in das Einfahrtsgleis angelegt. Dieselbe war mit der Weiche 
im Ausfahrtsgleis der Hauptlinie rcsp. mit dem erwähnten Ein- 
fahrtssignal 80 verbunden, d iss, wenn letzteres auf Halt stand, sie 
vom Gleis abführte und ein Ent<;leisen des Zugs veranlasste, fidls 
derselbe nicht auf dem 10 m hingen Gleis zum Halten kam. Diese 
Anordnunrr liiiidert gewiss das Tneinandertalireii der Ziiire an der 
betretVcnden Kreuzuni^, dürfte aber die Zahl der unl'eabsiehtif,'ten 
Ent'jlcisun^in vennelircn. P^inein ähnlichen Zwi'cke diente ein 
"Nebengleis auf dem Bahnhof Ulaek Hawk in ('olorado. Von diesem 
sehr kurzen Ihihnhof ^'eht die i5ahji mit einem Gelalle von 1 : 25 
ab. Da es nun zuweilen vorkam, da^s einzelne Wagen durch Wind 
oder irgend einen Zufall in das Gefälle getrieben wurden, so legte 
man vor dem Beginn des (lefälles eine Weiche mit anschliessendem 
nahezu horizontalen Nebengleis an und stellte die Weiche gewöhnlich 
so, dass unabsichtlich in Bewegung gesetzte Wagen in dieses Neben- 
gleis und nicht in das Haui)t^leis einlaufen mussten. 
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Der amtliche Bericht*) über den inländischen Handel in den 
Vereinigten Staaten spricht sidi üher die Anlage der Bahnhofe, 

inebesoiidiic der Giiterbalniliöt'r. iilso :nis: 

..Kill anderer Gegenstiind, welcher die Interessen der grossen 
Eisenbaliiilinien wie der Sfehafeiistädte l>eriilirt , ist g;inz be- 
sonderer Kr\\idinun|[^ wertli . niinilich die Ilulinliofsnnlagen (ter- 
minal raeilities). Der Handel verlanj^t lieut zu Tai;«' in erster 
Reihe, dass <lic AVaaren. ohne T^mladunir. direet vom Aui"i;aheort 
bis zum ijcstimmunfjsort t;* führt werden, und dass. wenn es 
unvermeidlieh ist. die A\ aareii Y(»n einem Verkelirswe.Lre auf th^n 
andern uni/uladcn. hii rfüi' die hewiihrte^ten Httlfsmitttd anzuwenden 
sind, l iii der er^ti-ren Aiilonh'i iinij fjereclit zu wci dm . liahen 
sieli die grossen Trans|i()rt,i:''s<'llsclialtrn für den durehgelienden 
Verkelir gebildet und kostspielige Jiriicken sind über sehilVhare 
Ströme gebaut worden. Auch haben Eiseubahngeüellschafteu in 
einigen grossen Städten GentraUmhnhöfe zur billigen Ueber- 
fährung von Beisenden und Gütern angelegt. Geräumige Güter- 
sdiuppen und Getreidemagazine sind in den Hafenplätzen am 
Heere, an den Binnenseen und den westlichem Flüssen errichtet 
worden, dsmiit die Güter schnell und billig von einem Fahrzeug 
auf das andere überladen und die verschiedenen Märkte mit 
YortheQ benutzt werden können. Aber noch sehr viel bleibt in 
dieser Richtung zu thun. Es steht fest, dass in einzelnen Städten 
die Ueberfuhmng der Güter von einer Bahn zur andern die Kosten 
des Transports derselben Güter auf eine Entfernung von sechs 
oder siebenhundert Meilen übersteigt. Es steht fcrnei- fest, dass 
in einer der grossen Hafenstädte die Kosten für die Spedition 
und Ladung der Frachten — abgesehen von den sehr häufigen 

*) Fint ftBiinal Report on the Internal Commerce of the TTnited State« 
by Joseph mnuno. jr. for the fiscal yciir endmg June 1876. Wasluiigton 1877. 
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Verlusten «lurcli Verderb und Diebstahl — im Durchsclinitt 
zwei Dollars |)«'r Tons oder 25 *'„ der Kosten für den Trans- 
port von (Miitauo nacb New Vork betfau;('n. 

Kiner iIit wi( litiir>^tt'?i V^rkclns/wci^r /wisolicn thnn Westen 
un<l dfr St-eküstc ist der Transport und die Aulbcwalirnnif von 
f(CS£bütteteni Gi trcidc in \\'atr<'idadnn]Ljen. Hierdurcli ist nicht 
nur die Anschafi'ung passend ciiitrcrii hteter A\'af,'gon8 und die 
Anlag«' von grossen ( Jetreideniaga/inen , sondeni auch die Wahl 
solcher Gradienten erforderlich geworden, welche den Eisenbahn- 
gesellschaften gestatteten, Getreide in grossen Massen ohne 
Trennung nach den einzelnen Verschiffem zu befördcra und 
dadurch die Unbequendichkeiteii imd Ausgaben zu venndden, 
welche durch den getrennten Transport jeder besondem Ladung 
naturgemäss entstehen. 

Die Erfahrung zeigte dann die Nothwendigkeit, die Eisen- 
bahngleise bis in das Geschaftsriertel der Handelsstädte Torzu- 
schieben, um den Emp&ng und die Ausgabe der Güter jeder 
Art mit so wenig Speditionskraten als möglich zu bewerkstelligen, 
eine Einrichtung, welche erst in den letzten fttnf oder sechs 
Jahren zur Tollen Würdigung gekommen ist. Vor dieser Zeit 
wurde eine Eisenbahnstation innerhalb der Stadt als ein Uebel- 
stiind angesehen, den man nur höchstens in den Vorstädten 
dulden könnte. 

Die Xot Ii wendigkeit. d(Mi Handel mit allen Mitteln m iVxdorn. 
bat <lie Anlage vorzüglicher Bahnhöfe in Boston, rhiladelphia 
und Baltimore lieiTorgerufen. Die Stadt New York steht noch 
niclit ganz auf der Höhe der in dieser Beziehung von ilir zu 
crfülli'nden Leistungen, eine Thatsache. wclclic nicht olnie Nach- 
theil für die Stadt gcliliclx'u ist. Es waren liici" zwar vor vielen 
.lahren ausgedt lmte und sehr k(»stspi« lig(' Aidagcn speciell für 
den Verkehr zwisciien dem Eii« -(\inal und deiu Hudsontbiss 
einerseits und dem Oceaii andererseits ge>eliaft'en ; aber der sieb 
stets vergWissernde Umfang <lcs Handels erfordert jetzt solche 
Einrichtungen . welche <len Schifisverkehr, den Eisenbahnverkehr 
und die niodenieu Lagerhäuser umfassen und gleichzeitig auf 
geeignete Lage und Ausdehnung und auf Benutzung der mecha- 
nischen Torbesseniugeti Rücksicht ndmien. Die Yorschiedenen 
Ansichten Uber die Mittel, wie dieses Ziel erreicht werden soll, 
hab«i in New York jene Verzögerung hervorgerufen , aber man 
darf zuversichtlich hoffen, dass die Eanfleute und Kapitalisten 
dieser Stadt doch zuletzt den möglichst besten Gebrauch von 
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all dem Ifittoln macheii werden, welche die Natar und Eunst 
zn ihrer Yerfttgong gestellt haben. 

Ein Project ist bereits Ton der New York Cheap Trans- 
portation Company voigeachlagen nnd von Terschiedenen Körper- 
schaften des Handelsstandes angenommen worden. Nach dem- 
selben sollen nm die ganze Stadt hemm Schienenwege angelegt 
nnd geräumige Lagerhäuser mit den besten yorrichttmgen znm 
Re - mul Eutljiden an oder auf den Quals angelegt werdmi , in 
ähnlicher Weise, wie solches in Boston, Philadelphia nnd Balti- 
more bereits ausgeführt ist." 

Das Vorstehende zcv:i «Tic Imlieu Anfortleningen , welche für 
den (lütertransport verlangt werden und welche eineatheils einen 
grossen rebergangsverkelir der A\'agen und Züge von einer Balm 
zur andern (ihne rmhiduni; involviren, anderentlieils aber auch eine 
Trennung der einzchien Theile eines Bahnliofs fordern sowohl 
räundieh durcli Vorsclnebung der Güterschuppen in die Stadt, 
durch Herstellung von Anschlüssen und Nebenudeisen für Privat- 
etablissements als auch stoft'lich nach den einzelnen Arten der 
Güter und l'ruducte. Die Eahngesellschaften haben, wie dies die 
oben beschriebenen Anlagen in Philadelphia, Jersey City etc. zeigen, 
es sich durchweg augelegen sein lassen, diesen hohen Ansprüchen 
naehzokommen; sie haben theils aus freien Stücken nnd geleitet 
durch die einflussreichen IGt^eder ihres Yerwaltun^rathes, welche, 
meist selbst Industrielle, mit Handel und Industrie die engste 
Ffthlung bewahren, thefls auch gezwangen aus CSoncnrrenzrfick- 
sichten sehr nm&ngreiche und kostspielige Anlagen oft in den 
theuersten Gegenden einer Stadt ausgeführt; sie haben in that- 
kräftigster Weise nnd nicht ohne Erfolg danach gestrebt, solche 
Einrichtungen zu treffen, durch welche jede besondere Art der 
Produr te als Kohlen, Holz, Oel, Getreide etc. in vollkommenster, 
schnellster und billigster Weise ein- und ausgeladen werden. Für 
letzteres wird die Verwendung der in Amerika sehr theuem 
Menscheukraft nn'iglichst ausgeschlossen und dafür meistens Dampf- 
kraft angewandt. Die in I<\iljre dessen ausgeführten Anlagen sind 
mit vielem Geschick angcoi dm t und zeigen , bei einer oft erstaun- 
lichen Einfachheit der Mitlei, eine grosse Leistunirsfahiukeit uud 
sehr vorgeschrittene Ausliilduii[r, ^Nb-istens sjx'ciHsi'li .imerikanische. 
aus den vorliegenden Verhältnissen entstaiHlenc Anonliiuii^eii. sind 
sie unsern hiesigen iJaliiihitten fremd, vrihüien den anierikanisehen 
Balinlit">fen einen eii,'enthündielien luid insniern auch unter sich ver- 
schiedenen Charakter, als sie für die verscliiedenen zum Transport 
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gelangenden Producte ganz vorscliirdon sind. Die amerikanisdi6il 
Güterbahnliöfe weichen daher auch in ihrer Anordnung selir von 
einander a)>. Als die wesentlichsten Varietäten mögen die folgenden 
angefüiirt werden : 

a) der eigentliclio Güter- und Rangirbahnliof ; 

b) die Anlagen für den ^rniischten Güten'erkehr ; 

c) die Anlaticn für den Kolilcntransport ; 

d) die Anlagen für «Icn tJetreidctransport ; 

e) die Anlagen für «Icn Vichtransport; 

f) die Anlagen für den Petroleum-. Hol/transport etc. 

ad a. Der Güter- und Ran g i r b u h n Ii o f uinfasst die- 
jenigen Anlagen, auf denen die Güterzüge be- und entladen, rangirt 
tmd znaammcngcsetzt werden, Wagen absetzen oder mitnelmicn. 
Bei kleineren BahnliSfen bestehen sie ans einem oder mehreren 
Gleisen, welche durch Weidienstrassen an die Hauptgleise ange- 
schlossen sind, ans dem GHiferschuppen und event ans den Lager- 
plätzen. 

Die Gütergleise zeichnen sich selbst bei den kleinsten Halte- 
stellen durch eine grosse Länge (400 — 800 m) aus, welche bei 
bedeutenderen Stationen (z. B. Oumberland) bis auf 1400 m wächst 
Diese Länge kann um so mdir auffall«i, als die Güterzüge nie 
stärker als 20—25 Tierachsige Wagen sind, daher höchstens eme 
Länge von .300—380 m haben. Die Gleise sind also lang genug, 
zwei bis drei sulclier Züge aufzunehmen, was auch öfter vorkommt, 
weil bei intraisivem Verkehr (Tütcr/üge in mehreren Sectionen ab- 
gelassen worden, welche als ein Zug nach ein und derselben Rubrik 
im Fahrplane (on the same schedole) mit je f) .Minuten Zeitintervall 
ÜEÜiren. Die Locomotive der vorgehenden Section zeigt durch die 
grünen Flaj^fien die nachfolgende Seetion an, welche niemals durch 
Zwischenfalirt eines Zuges von der vorgehenden getrennt werden 
darf. Damit nun die S(M'tion(Mi eines Ziii^es auf den BuhnliiU'en 
zusammen kommen nnd nach Ah.M t/.uiiu von AVagen event. ver- 
einigt werden können, damit bei ein,i;lei>im'n Hahnen ein(> Kreuzung 
oder wie hei den middle sidings dcv Pemisylvania-Hahn eine Ueher- 
liolung derselben an einer Stelle ermöghcht werde, daher sind 
jene Gleise in solcher Längenausdehnung angelegt. Die Ent- 
fernung der Rangirgleise von einander ist eine sehr verschiedene. 
Während auf der Peimsylvania-Rahn die Entfernung der Mitten 
der Hanpt^eise Ton einander anf 3,58 m festgesetzt ist, sind die 
Rangirgleise am Ausstellungsbahnhof 3,66 und diejenigen in Harris- 
burg nur 3,23 und einige nur 3,14 m von emander entfernt Es 
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genügt diese Entfernung zwar vollständig , da die Gepäck- und 
Viehwagen, an der breitesten Stelle, der Dachtraufe gemessen, 
2,90 m, die Postwagen 3,05 m und die gewöhnliclien Güterwagen 
nur 2,67 m breit sind. All diese Wagen haben keine seitlich 
an&chlagenden Thilren, so dass ein Berühren sich begegnender 
Wagen nicht möglich ist. Auf kleineren Bahnhöfen mit wenigen 
Gleisen findet man gewöhnlich eine grössere Entfernung der Güter- 
gleise, so z. B. auf den Stationen der Pactfic-Bahnen eme solche 
von 3,97 bis 4,12 m. Auf den zu den Werkstätten führenden 
Gleisen des Bahnhofis Oarlin beträgt die Gleisentfemung sogar 5,5 m. 

Der Güterschuppen bei den klLimron Stationen ist zu- 
weilen mit dem Stations^^cbäude coniliinirt, in der K' lm I aber als 
selbständiges Gebäude in einfachster Holz- oder Fachwerkscon- 
stnu'tion durchweg in kleinen Dimensionen aufgeführt. Er liegt 
unmittelbar am Gütergleise , sein Boden in nahezu gleicher Höhe 
mit demjenigen der (iliiterwagen und ist häufig ringsum mit einer 
Platform versehen. Selten ist ein besonderer Büreaiiraum in deni- 
sell)en an^el)i;u'ht , vielmehr nur ein IMat/, dafür in dem ganz un- 
getheilten Kaunie reservirt. Die Bcleuclitunij; geschieht durch 
Fenster in den vier A\'äntlen. seltener dureh Oberlicht, die 
Thiiren sind gewCtliuliehe Flügelthiireii in verliältnissmiissig kleinen 
Diniensionen. Ausser den wenigen ]}iireauutensilien besteht die 
Ausrüstung des Güterschupijens aus einer kleinen Decimalwage 
uud den Handwagen etc. /um Fortschaffen der Güter. 

Bei den grösseren Bahnhöfen sind die Anlagen fUr den Guter^ 
vaiä Bjukgirvwkehr von denen des Personenverkehrs ganz getremit, 
in einzelnen Fällen seitwärts davon gelegt, meistens aber in der 
Richtung der Bahn voi^eschoben , so dass sie weiter ab von der 
Stadt in billigerem Terrain liegen. Sie zeichnen sich durch eine 
reichlich bemess^e Anzahl von Gleisen ans, bei welchen die 
grosse Längenausdehnong bis zu 1500 m nnd die geringe Anzahl 
von Weichen aufiallt. Li der B^gcl sind diese Gleise — wie in 
Philadelphia, Cressona — nur an beiden Enden durch je eine 
Weichenstrassc unter sich und mit dem Hanptgleise verbunden, 
nnd man zieht augenselieinlich ein vermehrtet Bewegen der Loco- 
motiven und Wagen der Anlage von AV^cichen vor. Letztere dürften 
auch bei der nur sehr mangelhaften Bedienung betriebsunsicherer 
erscheinen oder aber durch eine vermehrte Bedienung kostspi(diger 
werden als dies bei dem vermehrten Fahren der Loconiotiven und 
Wagen der Fall ist. Kleinere Gleise zum Aul'stellen einzelner 
Wageu kommen neben jcuen langen liaugirglciseu nur auäuahms- 
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weise vor. Der Grund für eine solche Disposition liegt darin, dass 
das Ent - und Beladen der Wagen niciit auf diesen Bahnhöfen 
seihst geschieht, sondern in den Schuppen der Gesellschaft, welche 
oft weitab an bequemer Stelle in der Stadt liegen, auf den ver- 
schiedenen Etablissements selbst, welche Gleis- Anschluss haben, 
oder in den besonders dafür eingerichteten Sannnelstellen der 
Transportgesellschaften. Ferner befassen sich die Bahnen selbst 
fast gar niclit mit der Spedition des Stückgutverkelu's, überlassen 
diesen vielmehr den Transportgesellschaften; sie haben daher nicht 
einzelne Wagen auszusetzen oder zum Beladen besneit zu fiteilen, 
erhalten Tielmehr stets ganxe Wagenladungen von diesen Qesdl- 
Bohaften, resp. fiberliefem sie solche. Jene Gleise sind also nor 
Baogir- und Üebergabegleise , anf denen durchweg eine grossere 
Anzahl Wagen rangirt, ausgesetst oder ftufgenommen wird. Jedes 
der Bangirgleise hat seine eigene Bestimmung, wodurch sich die 
Zahl derselben bestimmt. Ans den vorstehend angeführten That- 
Sachen ist auch eridSrlidi, warum bei diesen Bahnhöfen die Güter- 
schuppen ganz fehlen oder nur in auffällig kleinen Dimensionen 
angelegt sind; aus gleichem Ghrunde fi lilen auch daselbst die grosseren 
Kr. 1 Ii TIC und Ladevorrichtungen, welche vielmelir bei den Schuppen in 
der Stadt und an den Eisenbahnanschlüssen der Etablissements etc. 
angelegt sind. Ausnahmen, ivie die grosscMi Gilt -rschuppen am 
Union Depot in St. Louis, rechtfertigen sich durch die dortigen 
Verkehrsverhältnisse (vergl. Seite 17). 

ad b. Die Anlagen für den g e m i s c Ii t e n Güter- 
verkelir in grossen Städten bestehen aus den vom Bahnhof ab- 
zweigcntkn Schienenverbindungen mit Nebengleisen, den Anschluss- 
gleisen zu den verschiedenen Etablissements nebst den Anlagen 
auf den letztern und aus den (Tiüterschui)])en. Der einfaclien und 
fast naiven Art, wii' die Schienenverbindungeii von <len liulinliöfen 
aus zur Stadt im Niveau und längs fre^ueutcr Strassen angeordnet 
sind, ist bereits Erwähnung geschehen. Es bleibt nur noch hinzu- 
zufügen, dass bei den betreffenden Anlagen in der Stadt stets 
ausreichende Nebengleise, gewöhnlich drei längere Gleise vorhanden 
sind, auf denen der Verkehr in die Schuppen, Falniken etc. mit 
emseben Wagen durch Pferde, Maulthiere oder LocomotiTen be- 
trieben wird. Auf den Höfen der EStablissements, Fabriken etc., 
wo die ESsenbahnwagen ent- oder beladen werden, sind Seitens 
dir Inhaber die gehörigen Ladevorrichtnngen etc. vorgesehen, so 
dass das Laden schnell und sidier vor sich geht Durch soldie 
Enurichtnng unterstützen sich Eisenbahn und Industrie gegenseitig; 

8 
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die crstoro nimmt dem Fabrikanten den Transport vom Bahnhof 
bi8 zu seiner Fabrik ab, und dieser iiberniniiiit dafür die Herbei- 
stellunj^ der Ladevorrichtuuf^ und das He- und Entladen der Wagen. 
Die Zeit, währen«! welcher die Wa^^ii hierfür Seitens der Bahn 
Stur Disposition gestellt werden, ist ausreichend bemessen und be- 
trägt gewöhnlich 24 StundeD. 

Die Gateischuppen in der Stadt gehören entweder den Eisen- 
hahn- oder den TranspurtgeseUschaften nnd sind dann jedesmal 
getrennte Anlagen, oder sie werden auch gemeinscbaftfich anf 
Gnmd eines Gontracts von Beiden henntst Sie hahen, entsprechend 
dem Stadtverkehr r eine grosse Ausdehnung, sind meistens massiv 
und möglichst einfach angelegt, wenn auch einzelne, wie der 
Güterschuppen in der Marketstiasse in Philadelphia eine seiner 
Umgebung entsprechende^ elegante Fa^de zeigt. Die Anordnung 
derselben ist gcwölmlich so , dass ein , zwei oder mehr Gleise der 
Länge nach durch das Ge))äude gehen. Der Fussboden seitwärts der 
Gleise liegt in Höhe des Rodens der Güterwagen, also etwa 1.20 m 
über Schienenoberkante, so dass das Be- und Entladen der Wagen 
sehr h'icht mittelst kleiner Handwaffen (Wagon trucks) vor 
sich f^eht. Krahne werden verhiiltnissmässijr weni/^ gebraucht, 
würden auch, da fast alle Colli in geschlossenen Wagen augebracht 
werden, nur jcerinfje Anwendung finden können. 

Um ein Bild von den Principieu , der Hantieriinc^ ," den Lade- 
vorrichtungen und Hei)e\vei k/A iiixen ZU geben, welclu» für die Güter- 
spedition bei amerikanischen l>ahncn zur Anwendung kommen, 
mögen die provisorisclien Einrichtungen beschrieben werden, welche 
iiir den Gäterverkehr auf dem Ausstellungspktz in Philadelplüa 
angelegt waren. Die Situation des AussteUuugsplatzes nebst Qte- 
bänden und der botreffenden Eisenbahngleise auf demselben zeigt 
Fig. 13 (S. 115). Die Gleise schlössen an die FennsylTania*Balm 
an (vergL Seite 40 und Tafel IV) und waren in den Gebäuden 
selbst oder längs derselben angelegt 

Man hatte möglichst davon Abstand genommen, die Glase 
in die Gebäude sa führen, sowohl wegen der Vermehnmg der 
Feuersgefahr durch die in die Gebäude fahrenden Locomotvran als 
auch wegen des grossen Baumes, den die Waggons und das Aus- 
laden dee G^ter aus denselben beanspruditen. Nur wegen der 
sehr schweren StUcke, weleho zu entladen waren, hatte man in die 
beiden Hauptgänge der Maschinenlialle und in den Transept des 
Gebäudes der Vereinigten Staaten Regierung Scliienenstränge gelegt; 
ebenso war durch die Agriculturhalle ein Gleise gestreckt, da 
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1 : iXXK) n. (l. 



sich der Anlage eines solchen ausserhalh derselben in passender 
Höhenkge grosse Terrainschwierigkeiten entgegenstellten. Ausser 
dieoen Gleisen innerhalb der QeMade waren ansseriialb derselben 
Boppelglcise gelegt an der Sfidseite der Maschmenhalle, an der 
Kordseifce des Hauptgebäodes und drei Oleise ISngs der Belmont 
ATenney .so daes im Gkmssen gegen 6 km Ghleise Torhanden waren. 

s* 
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Das Entladen (uikI später auch das Wiederaufladon) der Güter 
geschah , entsprechend dem Charakter und Gewichte der Stucke^ 
uacli verschiedener .Methode; nämlich: 

1) Mit Hülfe der stationären Plattonnen, welche in lliihe des 
Bodens der Güterwa^'en und in grosser Länge angelegt waren. 
Von den Gleisen uus gingen hreite Rampen bis an die G<d)äude, 
und bis in Höhe des Fussbodens derselben , so dass die kleinen 
Handwagen mit den Gütern von den AVagen direct bis zu dem 
i^lut/, im Ausstellungsgcbäude gelungen konnten, wo die Güter ab- 
geladen werden sollten. 

2) Mit beweglichen Kampen, auf denen die Güter hunmtor 
glittan. Bei der einen Art derselben (Fig. 14) mosste du Collo 

Fig. 14. 




von der Rampe auf den Handwagen geladen werd«a; bei der 
andern (Fig. 15) war ein Stück ans der üampe ausgeschnitten, 

Fig. 15. 




80 dass der Ideine Handwagen (Fig. 16 S. 117) unter dieselbe 
gestellt werden konnte. Diese Rampe wurde besonders bei sehr 
schweren Colli gebraucht; die untere Kante der letzteren wurde auf 
den Handwagen gesttttsty und indem dieser von dem Arbeiter Tor- 
wSrts gesogen wurde, legte sich das Collo auf denselben. 

3) Kit Hülfe von Erahnen und Aufiifigen. 

4) Uit Hülfe Ton Bollen und hydraulischen Winden. 



i. 
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Die festen Platformen waren einfach aus Böcken von Tannen- 
liolz (Fig. 17) zusammengeaefast» welche in grosser Zahl nnd alle 
ganz gleich gefertigt wurden, so dass sie liberall hin passten. Sie 
wurden auf 75 mm starke Bohlen, welche als Schwdlm dienten, 
gestellt nnd zwar 1,2 bis 1,5 m auseinander. Ein 75 mm starker 
Belag wurde dann über fliesen>en genagelt. Diese Construction 
gestattete ebenso schnell die Wegnahme derselben bei der Eröffnung 
der Ausstellung als den Wiederaufbau nach Schluss derselben. 

Die beweglichen Rampen (Fig. 14) waren aus je vier Balken 
von Fichtenholz zusammengesetzt, welche einerseits auf einem Bocke, 
andererseits auf einem Balken ruhten und mit 38 mm starkem 



Vig. 16. 




Bohlenbelag bekleidet wui-den, über den dann vier ebenso starke 
Bohlen, parallel den vier Balken als Schlittenbahnen angebracht 
waren. Vier kleine Räder unter der Rampe erleichterten ihren 
Transport. Ausser dem in Fig. 16 dargestellten Handwagen wurde 
snun Transport der Colli noch der auch hier in den Magazinen 
gebräuchliche zwcirüdriirc Kijjpwagen sowie die in Fig. 18 (S. 118) 
dargestellte Haiulkurro Itciuitzt. Letztere war auch bcsonclcrs im 
Gebrauch licim Transport drs Passaf^ier^xejiäcks von dem Gepäck- 
wagen in das Magazin. Für die Maschinenhalle wnirden noch 
zwei bcwegbche Dampfkrahne mit je 5 Tonnen Tragkraft benutzt, 
welche aus der Fabrik von Appleby Bros, in London waren; 
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ferner ein fester Krahnen hei iler Platform No. 12 mit 10 Tonnen 
Tiagkraft, dann noch einige der beweglichen Aufzüge, die nach 
Fig. 19 hergestellt warai, von 4 Tonnen Tragkraft und ein, auch 
Uber gewdlmliebes Pflaster sich selbst bewegender Dunpfttnssen- 



1%. 18 




wa.^en mit Anslej»cr und Windevorrichtung aus der Fabrik von 

Aveling und Porter in Entiland. 

Für d< II Traiisj)()rt der auszustellenden Eisenballlnv^lgen wurden 
provisuristhe Gleise gelegt, wie in Fig. 12 bei der Wagenhalle zu 
sehen; ein Gleiches geschah für den Transport der Locomotiven; 
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die Kehr scliwcron araorikanisclicn Kanonen*) wiirclon mit liydrau- 
lisclioii Winden gehoben und mittelst Bollen an ibre Stelle 
gebracht. 

ad c. Die B a Ii n Ii o f s a n 1 a g c n f ü r d e n K o Ii 1 c n t r a n s - 
port ztrlallen in solche, Ik I (h^neii die Kohlen an der Grube in die 
Wagen verladen wcrd<'n , und in solche , bei denen die Kohlen aus 
den AVaggons in die Schiffe oder Kohlenlagerplätze abgeladen werden. 
Die ersteren sind immer so nahe als möglich au die Gruben heran- 
gelegt und in einem solchen Niveau, dass die aus dem Bergwerk 
kommenden Wagen ziemlich horizontal auf Rüstungen bewegt werden 
und ihr Inhalt durch Umkippen mittelst geneigter Ebenen in die 
EtBenbahnwaggons fällt. Diese Stnizroirichtungen haben Tor den 
hier za Lande aogewandten nichts Besonderos TOiao^ sind vielmehr 
meistens proTisoiisch in Holz und so construirti dass die Eisen- 
bahnwagen nach der Länge der Sturzromchtong an diese heran- 
fiüiren; an einzdnen nicht einmal unbedeutenden Zechen war nur 
ehi emzigeB Gleis zur Seite der Hanpti^eise angeschlossen, welches 
ZOT Anfiiahme und zum Beladen der Eisenbahnwaggons diente. 
H&ofiger als bei uns kommt jedoch jene Art Ueberfiihrung vor, 
welche quer über die Grleise fortgeht, und von der ans ebenfalls 
auf Rutschen die darunter stehenden Wagen beladen werden ; ins- 
besondere war dies bei den für den Bahnbetrieb selbst zu benutzen- 
den Kohlen der Fall. Eine eigenthümliclie Vorrichtung, der sogen, 
coal brealfcrs, ist zu erwiihnen. welche in dem Anthracitkohlen- 
gebirge im Gebrauch ist und dazu dient, die Kohlen zu zerkleinern, 
zu Sortiren und dann erst auf die AVaggons zu laden. Nach- 
stehende Beschreibung dieser Vorrichtung ist im Wesentlichen dem 
Werke von M. Male/.ieux, Travaux jinlilics des Etats uiiis d'Ame- 
rique en 1870 entnommen. Die Aiitliiacitkohleu werden in sieben 
Yersciiiedeneu Stärken sortirt und folgcudermassen benannt: 





dunta einen Rost, ilcaacn Stül« cntfenit 


1) Lump (grobe Stücke) .... 


— mm 


114 mm. 


2) Steaniboat (I)a]ii]its« liiffskoblen) 




63 „ 


3) Bröken (Stückkohlen) . . . 


r> n 




4) Egg (Eier) 




44 „ 






32 „ 




. 32 


19 n 




. 19 „ 


10 n 



*) Krupp hatt« fttr den Transport der 60 Tonnen wii ^o inl' n K.monc »einen 
«igenen Kxahnen mitgeschickt, der von den firftheren AuatiteUuugen her bekannt 
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Die Kohlen, welrlio aus der Grube komniou, werden zum grössten 
Theil zerkleinert, dann wird der Schiefer, welcher den ersten fünf 
Sorten bei^jemengt ist, aust^elesen , die fünf letzten Sorten werden 
dann gewasclicn und sortirt. Nur das Auslesen des Sclüefers ge- 
schieht mit der Hand, alles Andere mit der Maschine. 

Der etwas complicirte Apparat, auf Tafel XI dargestellt, ist 
in Holz constniirt, etwa 70^80 m lang, m breit und 30 — 40 m 

hoch, und besteht aus einer geneigten, mit 2 Gleisen versehenen 
Ebene, auf welcher die Ghnibenwagen , welehe etwa 2 Tons Kohlen 
enthalten I hinaufgezogen werden und wieder xurfickgehen. Oben 
angekommen, wird die hintere Kopfwand der Wagen geöffnet und 
die Kohlen fidlen auf die geneigte Ebene, welehe ans Gitterstäben 
besteht, die 63 mm Ton einander entfernt sind. Am unteren Ende 
derselben befindet sich der Absaki C. Die Stücke der fünf letzten 
Categorien fallen durch das Gitter B ; die Stücke der Sorte 1 und 2 
bleiben auf dem Absatz C liegen, wo die Schiefertheile ausgelesen 
werden. Die übrigen Stücke werden hinunter geschoben auf eine 
andere Rutsche^ in welcher das GHtter F mit einer freien Oeifnung 
TOn 114 mm swisdiien den Stäben angebracht ist und die Stücke 
der Sorte 2 hindurchfallen lässt. Nur die groben Stücke, Sorte 1, 
fallen auf der Rutsche G bis in die Eisenbahnwaggons, welche auf 
dem (Jleis S stehen, und die Sorte 2 fiiilt von der Rutsche H in 
die Waggons auf (ileis R. Es ist noch zu bemerken, dass in dem 
Absätze C eine Fallthürc angebracht ist , durch welche man einen 
Tlieil der aus der Grube kommenden grossen Stücke Iiinabstürzen 
kaiin. Diese fallen dann zwisclien zwei drclibare Cvlinder. wo sie 
zerkleinert werden , und von da auf die Rutsche H : die kleineren 
Stücke fallen durch ein Gitter in derselben mit 63 mm grossen 
Oeffnungen, die grdsaeren gehen als Sorte 2 in die Wagen auf 
Gleis B. 

Die Kohlen, welche durch das Gitter B gefallen sind, gelangen 
auf eine andere schiefe Ebene und von da in ein (^lindrisdieB Sieb 
mit geneigter Achse. Dieses Sieb ist aus zwei Theilen zusammen- 
gesetzt, Ton denen der untere weitmaschiger ist, als der obere. 
Auf dieses Sieb wird nun Wasser in grosser ICenge zugef&hrt Der 
obere Theil, mit Maschen yon 19 mm Weite, lässt Sorte 7 und den 
Staub durch; das Wasser reisst diese mit und bringt sie durch 



■ein dOrfte und ridi uM ao mebr amch in Fhiladelpliia bewKhrt und notfairendig 

gozoi^t hat. i\h keiner von den Khümen an den Werften daaelbrt die eifoider- 

licbe Tragkraft hatte 
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eine besoiuloro Rinne nach einem andern cylindrischon Sieb N, 
welches Masdicn von nur 1 mm Weite liat. so dass der Stiiub ent- 
weichen kann und die kh'inen Koldenstiicke Sorte 7 in v'uivu ^nossen 
Behälter fallen , von dem aus sie auf Kutschen in die '\Vaf!;f,'on3 
auf (ileis R geladen werden. Der untere Theil des Siebes B hält 
nur die Stücke der Sorte 3 zurück, während die Sorten 4, 5 und 6 
und selbst ein Theil von Sorte 3 durch das einströmende Wasser 
nacli einem sweiten Sieb K" geführt werden. Dieses ist 7 m 
lang and ans drw Thailen msammeogesetzt. Der erste Theil mit 
32 mm veiten Vaschen iSsst Sorte 6 dnrchMen in einen Verschlag 
neben den^'eoigen für Sorte 7 ; der zweite Theil mit 44 mm weiten 
Maschen ISsst Sorte 5, der dritte Theil Sorte 4 dnroh ; die Sorte 3» 
welche dann allein noch zorttckgebliehen ist» f&llt in die letzte Ab- 
iheilnng am Gleise Q. 

Was nnn den bei Weitem grSeseren Theil der Sorte 8 an- 
belangt, welcher allem Tom ersten Sieb kommt, so wird derselbe 
zu einem zweiten Cjlinderpaare geleitet, daselbst zerkleinert, dann 
in ein Sieb K', welches symmetrisch zum Siehe K" angelegt ist, 
gefuhrt, und von dort aus nach vier Stärken in derselben Weise 
sortirt, wie dies beim Siehe beschrieben ist. 

Die neun Behälter, in denen sich schliesslich die fUnf unteren 
Sorten getrennt befinden, sind, senkrecht zum Gleise gemessen, 4 m 
tief und haben parallel demselben eine Länge von 20 bis 25 m. 

Die Dampfmaschine U, welche die Kohlen aus der Grube hebt, 
bringt auch die Wa.^en bis oben auf den Kohlenbrecber, Zu- 
weilen hegt jedoch die Kinfalu t zur Grube so hoch, dass die Kohlen 
direct oben auf dem Kohlen])ree]ier angefahren werden. 

Eine besondere Dampfmaschine U ist für die Bewoguncr der 
Siebe und Zerkleinerungs-Cylinder angelegt. Die Dampfkessel liegen 
in einem besonderen Schuppen , seitwärts der Kohlenbrecber. Die 
Rutschen, aufweichen die Kohlen durch ilir eigenes Gewicht hinunter- 
gleiten, sind mit Giissplatten bekleidet Die Schieferstücke werden 
mittelst Wagen anf önem besonderen Gleis S abgefahren und an 
einem passenden Punkt des Thaies abgestürzt. Der ganze Tor- 
gang ist demnach so, dass die Kohle, welche in der Grube auf 
Wagen geladen wird, zn Tage gefördert, dann oben auf den Kohlen- 
brecher gebracht, hier ausgeladen wird, die oben beschrieboien 
Uanipulationen durchmacht und dann, nach Sorten getrennt, in die 
Eisenbahnwagen gelangt, um mit der Locomotive abgefiüuren zu 
werden. Die Gleise der Locomotivbahn haben ein solches GtefUUe 
(raigl. Seite 79), dass die Eisenbahnwagen von selbst nach Iiosung 
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der Bremse zu den Kohlenbrechera und von hier bis zu den Sammel- 
gleisen gelangen. 

Es kommen ührifjons noch andere Constructioncn der Kolilen- 
brecher vor. bei dent n das Wasser eine weniger grosse £,olle spielt^ 
als bei dem oben beschriebenen. 

Von den Gruben werden die beladenen Kohlenwagen zu den 
Sammelbabnböfen gefalu^en, wo dieselben, wie in Cressona, gewogen 
und zaogirt werden. Die Beading-Bahn hat z. B. ausser dem ge> 
nannten Bahnhof noch die folgenden Sanunelbahnhöfe (vergl. Fig. 9): 
Tamaqua, Pinegrove, Mount Carbon und Portcarbon. Bei der An- 
lage derselben sind besonders die grosse Anzahl langer Ghleise, die 
ansserordentlicfa wenigen Weichen nnd die Anordnung der sehr 
langen Waage mit Nebengleis fiir die LocomotiTe, welche die sa 
wiegenden Fahrzeuge bewegt, bemeilcenswerth. 

Was dann schliesdicfa diejenigen Bahnhöfe anbelangt, wo die 
Kohlen abgeladen werden, so sind dieselben stets, wie auch der 
Bahnhof Riclimond, so angelegt, dass die Wagen ihren Inhalt 
durch den Boden, manchmal auch von der Seite entleeren und die 
Koldeu in die betreffenden Fahrzeuge fallen. Dieselben Eiin- 
richtungen, wie sie später (Fig. 44 — 47) beschrieben werden, sind 
auch für das Umladen der Kuhlen auf die Fuln'wcrkc in Gebrauch ; 
man fährt die Waggons auf eine Rampe, untei- welclicr <lann die 
Fuhrwerke stehen und rascli. ohne j^rossc Verwendung von 3Ienschcn- 
kraft verladen werden. Bei weichen Kolilen wird oft l)eini Um- 
laden noch ein Sortiren derseli)en vorgenommen, indem die Kutsche 
rostförmig aus Stäben gefertigt ist, und die dnrclifallenden Kohlen 
durch ein Sieb sortirt werden. Diese Vornclitung befand »ich 
u. A. auf dem Kohlenbahnhof des Union Depot in St. Louis. Die 
Eisenbahnwagen wurden auf einer hölzernen Rampe, die aus ge- 
rammten Bödran (trestle work) gefertigt war, mittelst der Loco- 
motive bis auf die hohe Platform geschoben, wo sie durch Ab- 
nehmen resp. Drehen des Seitenbretts entladen wurden. Um em 
Tollständiges Leeren dieser Wagen zu erzielen, war der Boden 
derselben nidit horizontal, sondern sattelförmig gebildet, so dass 
derselbe von der Hitte aus nach beiden Langseiten hin stark abfiel. 

ad d. Die Anlagen für den Getreidetransport 
sind selbst an den kleinen Stationen des Westens, wo das Ghetreide 
auf Landfuhnverken zur Bahn geschallt wird, häufig so angeordnet, 
dass zum Ueberladen auf die Eiseubahnwaggons die Verwendung 
Ton Menschenkraft möglichst ausgeschlossen ist. Es werden uämUch 
die mit Getreide beladenen Landfuhrwerke auf einer Kampe unter 
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Hülfe von Dampfkraft etc. in die erste Etage eines Schuppens 
gefahren und dort in die ans Holz gefcrtifrteii Behälter (bins) ent- 
laden. Von diesen fallt , ■wenn der Scliiebor an denselben geöftnct 
wird , das Korn durch bölzornt' Hinnen in die Eise nl »ahn Waggons, 
welche im Erdgeschoss des Schuppens aut" einem Gleis aufgestellt 
werden, welches mit den (jlleisen des Bahnhofs in bequemer Ver- 
bindung steht. Derartige P^iniii litungen waren auf den Bahnen 
östlich und in geringcrm jMaasse auch westlich von Chicago in 
Betrieb ; auf den Paciticbahncn waren sie uiclit ; dort wurde das 
Verladen des Getreides auf die Eisenbahnwaggons vielmehr von 
Hand besorgt, indem zuweilen ftaoh ein Schienenstrang bis zu den 
nächsten Famen geführt war. Schuppen znr Unterbringung des 
GetreideB aof den Bahnhöfen sind in Oalifornien ebensowenig 
wie Speicher auf den Landgütern nothwendig, weil es dort zur 
Zeit der Ernte und des YenchifTens derselhen — im Sommer und 
FHihherbst — absolut nicht regnet 

Bedeutend grössere Anlagen waren an detgenigen Stationen 
des Ostens vorgesehen i wo das Getreide von den Eisenbahnen auf 
die Lsndibhrwerke, wie in Westphiladelphia (vergl. Seite 37) oder 
aof die Schiffe geladen wurde. Zu diesem Zwecke sind die grossen 
Getreidemagazine (grain elevators) errichtrt. wie si(> insbesondre 
in Chicago, Erie, Bufifalo, Baltimore, Phil^elphia auf den an den 
Häfou belegenen Bahnhöfen gefunden werden. Die meisten dieser 
Äfagazine sind nur für ein Ueberladen des Getreides von den Eisen- 
balmwaggons auf die Schiffe, sowie einzelne, wie in Buffalo, auch 
für ein reberladen vom Schiffe auf die Eisenbahnen, oder wie in 
New York, von den Canalschiffen auf die Seeschiffe eingerichtet. 
Sie gestatten säninitlich ein Lagern des Getreides, sowie ein Tjüftcn 
und Reinigen desselben. Das Getreide wir<l bei der Ankunft und 
bei der VerschitVung gewogen , weshalb hierfür auch besondere 
Vorriclitungcn angebracht sind. Das Unisehiitten und Umladen 
des Getreides geschieht mit Maschinen und in aussenn-dentlich 
kurzer Zeit. So gibt es Getreidemagazinc*), welche über 500 000 Id 
Getreide auf einmal bergen, 2 — 3000 hl in einer Stunde aufnehmen 
und doppelt soviel verschiffen können. Babei M noch das GMrdde 
zu trennen nach seiner Herkunft , seinem Bestimmungsort, Eigen- 
thfimer etc. 

Die Benutzung der Elevatoren ist im Allgemeinen folgende. 
An einer Längsseite oder anch an beiden legen sich die Schiffe 
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an , und die Ei«;onl)alinglcisc — eins , zwei oder wie ])ei dem 
Elevator zu Canton^) auch vier — gehen der Länge nacli ihnch 
das Gebäude. Das Getreide uird von den Eisenbahnwagi^ons 
durch deren Seitenthüren mittelst Schaufeln von Hand in tiefer 
gelegene grosse Kasten A geladen , von denen aus dasselbe durch 
eine Art Pateruosterwerk bis in die Kornkasten der obersten 
Etage, die receiving hoppers gebracht wird. Biese Patenunter- 
werke stehen senkrecht und &8t innerhalb des Gehftndes; sie sbd 
geneigt, verstellbar und dnroh die Mauer nach Aussen geführt^ 
wenn sie das Getreide aus dem Schiffe selbst schöpfen und in die 
receiving hoppers bringen sollen. Die Schöpfeimer, ans starkem 
Eisenblech gefertigt, sind 0,40 m brdt 0,10 m tief und 0,25 m hoch* 

Bas Getreide fällt dann durch viereckige hölzerne Sinnen 
(spouts) von den receiving hoppers in die zum Wiegen desselben 
bestimmten Kasten, K (weighing hoppers), und von diesen entweder 
in die eigentlichen AbÜieilungen zum Aufbewahren E (bins) oder' 
es wird durch ein zweites Patemosterwerk in die shipping hoppers 
I geflihrt, von wo es in die Schiffe resp. Eisenbahnwagen gelangt 
üm das Getreide zu reinigen, Ifisst man dasselbe in Begenform 
oben aus der Becke eines Oylinden Mlen, welcher etwa 5 — 6 m 
lang ist und von unten nach oben durch einen starken' Luftstrom 
durchzogen wird, welcher den Staub und die Hülsen fortuimmt, 
und in einen kleinen Raum daneben bringt, von wo sie in den 
Fluss gelangen. 

Bie Abtheilnngen zum Aufbewahren des Getreides sind in 
Holz construirte viereddge Kasten von 3,05 m Seite und 15 bis 
20 m Höhe, damenbrettartig nebeneinandergesetzt und, 4^5 m 
über dem Erdboden durch einen trichterförmigen Boden geschlossen, 
durch den das Getreide nach Oefinen des Schiebers ausfliessen kann. 

An das Gebäude ist ein kleiner Annex angebaut zur Auf- 
nahme der Bampfmaschine und der Kessel. Bie Kraftübertragung 
geschieht durch einen Biemen aus Leder oder Kautschuk, welcher 
über eine oder zwei Transmtssionswellen geführt wird, welche im 
höclisten Theile des Gebäudes, oft mehr als 30 m über dem 
Maschin enraiune liegen und der Länge nach durch das Gebäude 
gefuhrt werden. 

Bie Zeichnung auf Tafel XJI stallt ein solches Getreide* 



*) FOr detaiSirte Beschreibung vergl. Engineering Jahrgang 1876. BandXZII 
Seite 485. 
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magaim in Chicago dar. Dasselbe hat, nach Hal^zienz, 64 m 
Länge, 23 m Breite und steht mit einer Längsseite unmittelbar 
am Flusse. 

Ein Schienenstrang geht an der andern Seite der L&nge nach 
durch das GtebSude. Vorhanden sind 108 Abtheflungen zum Auf- 
bewahren des Getreides (bins), welche zusammen 180000 hl fassen. 
Dieselben stehen auf Pfeilem 4,00 m Aber Erdboden und gehen 
bis ünterkante des Daches. Das letztere wird in der Kitte von 
einem Deberbau, der 11 m breit ist, überragt In demselben be- 
finden sich die Komkasten zum Empfangen, Wiegen und Yer- 
theilen des Getreides sowie die Transmissionswellen, dort auch 
endigen die Patemosterwerke. 

In der Zeichnung bedeuten: 
A — die Abtheflungen fOr das ankommende Getreide ; 
B — Schöpfwerk für das ankommende Getreide (receiving eknrators); 
C — Komkasten zur Aufnahme des Getreides (receiTing hoppers); 
D — hölzerne Yertheilungsrinnen (spouts) ; 
E — Abtheflungen zum Lsgern des Getreides (bin;^); 
F — Risenstangen zu den Schiebern in den Komkasten (iron bin 
rods) ; 

G — A])theilun,f;on für das ZU Terschiffondc Getreide ; 
H — Schöpfwerk für das zu yerschiffende Getreide (shipping 
elevators) ; 

I — Kasten für das zu verschiffende Getreide (shipping iioppers); 
K — Kasten zum Wiegen des GetreidcH (woighing iioppers). 

ad e. DieAnlagen für den Viehtransport kommen 
auf den amerikanischen Bahnen sehr häufig und auf den Bahnen 
in Kansas und den vielireichen Gegenden an jeder, auch der 
kleinsten Station vor. Es hat dies seinen Grund vorzugsweise in der 
Gesetzgebung, welche, fast für alle Staaten glcichmässig, bestimmt, 
dass das Vieh niemals länger als 28 Stunden hintereinander in 
den Eisenbahnwaggons verbleiljcn soll. Nach Ahlauf dieser Zeit 
soll dasselbe au'^Lrchidcn , {gefüttert und getränkt werden und min- 
destens fünf Stunden ausserhalh der AVauen bleihcn. Es ist un- 
zweifelhaft, dass durch diese Bestimniunii: wenigstens dem einen 
Erforderuiss des Viehtransportes, der Verpflegung, vollkommen 
genügt wird. Indessen wird jenes Gesetz nicht selten unl)eachtct 
f^elassen , besonders, wenn die Entieinuii.uf zwischen zwei Haupt- 
statioueii wie z. 13. zwischen Pittsburgh und Phikdelpliia in 32 
bis 3G Stunden von den Viehzügeu durchfalireu wii'd. Man unter* 
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läsRt dann das lüstige Ausladon und fahrt direct durch. Nichts- 
destowpniflfer sind aber die Einrichtungen zum Ausladen und Füttern 
des Viehes in hinreichender Zahl vorhanden. Dieselben sind höchst 
einfach und von <h'n kh'instm bis zu drii •^riisstcn Viehstationen 
gleichartii,' cttiistruirt. Die oinlachstc Hinri« htuii^' besteht aus einer 
Rampe, well Iii nach FijL;. 20, 21 aus Holz construirt. und für Gross- 
und Kleinvieh eingerichtet ist. Diosfllx» befindet sich an einem 

btsoiidcni (jleis, meistens vor dem 
Bahidiofe . und führt in einen einge- 
zäunten, freien Platz, auf welchem 
Wasserleitung, Trüge, Krippen etc. 
augebracht, und audi ^ die Ter- 
flchiedenen Arten des traosportirten 
Viehes besondere Abtheflnngen angelegt 
sind. Die Grösse des Platzes hängt 
yon dem zn erwartenden Verkehr ab. 
Bei grösseren Anlagen wird der Vieh- 
hof, die Anzahl der AbiheQungen in 
demselben nnd diejenige der Rampen 
Termehrt. Letztere werden in einer Reihe und in (Mueni Abstände 
von einander angelegt, welcher der Entfernung der Tliüren in den 
Längsseiten der Wagen eines Zuges entspricht. Eine der grüssten 
dcrartigeu Anlagen ist der Viehhof zu Chicago, die sogenannten 
Union Stockyards, von denen ein kleiner Theil in Fig. 22 S. 127 dar- 




1 : 100. 11. G. 



Fig. 21. 
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gestellt ist. Dabei sind die Rampen nnd ihre Lage, die einzelnen 
Abtheflnngen (pens) für die yorschiedenen Vieharten, die Thore in 
dum Zäunen, die Hydranten etc. angegeben. Das Vieh gdangt 
von den Wagen ans über die Rampe in einen sidclien nmzäunten 
Raum und kann von diesem aus durch die Oeffuung der betreffenden 
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Gitter in jede bt'lie])i.i,'t' Abtlu-iliui.i^ gt l'iilirt wcimIch. Füi* jede 
Rampen reihe sind drei Gleise ani^elegt, das Ausludegleis, das Auf- 
stelliin^jjHgleis für leere oder volle Wagen und das (ileis, auf dem 
die AVagen gesammelt resp. die Züge abgefahren oder angel)racht 
werden. Auf dem Yielihof in Chicago sind lU km Gleise vor- 
handen; 15U0 oü'ene und 8U0 bedeekte Buchten (pens), 2300 Thorc 
in den Umziiuiiuugcn derselben ; ferner 52 km Drainröhren, 13 km 
Strassen und Wege, 5 km IHge zum Tränken, 16 km Tröge und 
Krippen zum Fttttem des Viehes. Auf diesem Viehhof können 
aufgestellt werden: 20000 Stttck Hornvieh, 100000 Stück Schweine^ 
20000 Stfick Schafe, 1000 Pferde. Die hierfOr angelegten, fertigen 
Abtbeilungen und Ställe nehmen einen Flächeninhalt Ton 61 ha 
ein. Fttr eine weitere Ausdehnung ist genfigendes Terrain Tor- 
banden. 

ad f. Besondere Anlagen auf den Bahnliöfen sind auch be- 
hufs Transports einiger anderer Handelsartikel errielitet, unter 
welchen diejenigen für den Transport des Petroleums auf 
den Bahnhöfen im westlichen Theilc Pennsylvaniens eine bedeutende 
Stelle einnehmen. Wie bekannt, wird das rohe Petroleum, wie es 
aus den Oelquellen gewonnen wird, in Bohrleitungen aus Eisen, 
welche 60 — 76 mm Durchmesser haben und Aber das Terrain 
gelegt sind, zu den Bahnhöfen gebracht. Einzelne dieser Rohr- 
leitungen bringen das Oel in gleichmfissigem GefiÜle zu den Bahn- 
höfen , in die meisten Bohre wird es jedoch durch Dampfpumpen 
unter Druck eingebracht Solcher Bohiieitungen soll es in den 
pennsylvanischen Oelregionen gegen 5000 km geben. Auf den 
BahnhöfiBn sind eine Anzahl von grossen eisernen BdiSltem auf 
Bttstungen aufgestellt, in weldie das Petroleiim fliesst Aus den- 
selben kann es dann gleich in die zu dem Petroleumtransport 
gebräuchlichen Eisenbahnwaggons geladen werden; diese bestehen 
aus einem grossen eisernen Kessel , mit J^lannloeh , Dom , Ven- 
tilen etc. versehen , der gewölndicli 3600 Gall. Oel entliält und 
von zwei zweiachsigen Schemeln getragen wird. Um jedoch nicht 
allein das rohe Petroleum zu transi)Ortiren , sind auch direct an 
den Bahnliöfen Oel-Kaffinerien angelegt, welche in ilircni Aeusscrn 
den eisernen Behiiltern für das rohe Petroleum ähnlich scheu und 
nur durch die angebrachten Feuerungen, Dampfmaschinen und 
Pumpenanlageu erkenntlich sind. Auch von diesen Behiiltern aus 
kann das Oel direct iu die Pctroleumwugen Üiessen. 

Die Bahnhöfe in den Hafenstädten, auf denen das aus den 
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Oelre^ionen angefalirene Petroleum gelagert wird, sind als besondere, 
abgeschlossene Aulagen au den noch nicht bebauten Stellen der 
Stadt angelegt, wo ein etwa ausbrechendes Feuer nicht weit um 
sich greifen kann. Sie bestehen aus grossen Schuppen zur Auf- 
stapelung des Oels in Fässern, und aus grossen eisernen Behältern, 
in welche das Oel aus den Petroleumwagen durch Pumpen gedmckt 
wird. Eine grosse derartige Anlage ist der ])ereits erwähnte 
Petroleumbahuhof in Philadelphia, sowie derjenige in Communipaw 
in New Jersey, welcher früher der Empire Line, jetzt der 
Pennsylvania - Eisenbahngesellschaft angehört. Fig. 23 gibt ein 
allgemeines Bild von demselben , zeigt die grossen Petroleum- 

Fig. 23. 




schuppen , die eisernen Behälter sowie die Ladedämme und Gleise 
bcliufs Uebcrladeus des Petroleimis von den Eisenbahuwagen auf 
die Schiffe. Die in New York belegenen Oelraffinerien erhalten 
das rohe Petruleum in l)e8onderen Kähnen , welche 4200 bis 
6000 Gall. Oel halten kfmnen und durch Schleppdampfer über- 
geführt werden. 

Schliesslich wären dann noch diejenigen Aulagen zu en^'ähnen, 
mittelst welcher das Holz auf die Eisenbahnwagen verladen wird. 
Besonders an den grossen Flusshäfeu des Ostens in Williamsport, 
Pittsburgh, Trenton, Elisabeth etc. gehen die Gleise neben die 
Hafenba-ssins, in welche das grosse Bauholz geflösst wird. Letzteres 
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wird auf schiefe Ebenen meist dui'ck Dampfkraft dircct bis auf 
die Eisenbabnwagen verladen. An einzelnen Bahnhöfen in Cali- 
fornicn wurde Bllobenholz zum Brennen oder zur Fabrikation von 
Holzkohlen iu Gerinnen durch die darin abgeleiteten (-Jebiri^swasser 
bis an die Bahnhöfe geschwemmt. Die (Tcrinno lagen so hoch, 
dass sie Uber die Gleise geführt \vur(K;'n, und indem man in einzelnen 
durch Schützen zu schliesseuden Abtheihingen das Holz sammelte 
und das Wasser absperrte, konnte ersteres auf einer iiampe 
kostenlos auf die Eisenbahnwaggons gelangen. 
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y. C3uu»fcteilBtIk der dem Betriebe dienenden besondem 

Anlagen* 



Hierzu polirircü die liCK-oinotivschuppcn mit Ncbonanlagen, die 
Wassoi'stationen . Kohlcnslutioiien etc. sowie auel» die lleparatur- 
werkstätten, Aiilafj:<Mi, M olche entweder einzeln oder auch zusainnien 
auf gewissen BaliiihötVn an^'def^t wt-rden und dann jedesmal eine 
in sich abgeschlossene Grujjpe bilden, aber mit den Haupt[,deisen 
durch eine oder mehrere Gleise in bequemer und meistens in 
direcier Verbindung stehen. Ausserdem gehören hierher noch jene 
besondem Vorrichtungen in den Gleisen zom Ausweichen der 
Züge, Brehen und Verschieben der LocomotiTen und Wagen, und 
xnm Verwiegen der letztem. 

1. Die Locomotivschuppen. 

Bei kleinem Stationen, wo nur eine oder zw^ Maschinen unter- 
zubringen sind, werden die Locomotivschuppen als rechteckige 
Gebäude aus Holz oder Fachwerk angeordnet Solche Schuppen 
kommen aher nur sehr selten vor. I\reistcns werden dieselben in 
grösseren Dimensionen mit Ständen für 20 bis 42 Locomotivcn 
ausgerührt und zwar an denjenigen Bahnhöfen, wo sich der Sitz 
der DivisionsTenvaltung befindet oder wo die BetriebsTerhältmsse 
der Bahn die Aufstellung von Vorspann- und Keservemascliinen 
erheischen. Diese Schuppen wenlen dann gewöhidich in runder 
oder vielmehr polygonaler Form gebaut. Tu der Mitte der Aidage 
wird die Drehscheibe angelegt, welche einen Durchmesser von 15 
bis 18.30 ni erhält. Dieselbe ist unbedeckt, ebenso wie der sich 
ringsum anschliessende Raum, welcher, je nach der Anzahl der 
unterzubringenden Maschinen 6 bis IG m breit gemacht wird. 
Hieran schliesst sich dann der bedeckte Raum, welcher die Stände 
für die Maschinen enthält und zwischen 17 und 20 m tief ist. Die 
Seitcu des imieru Polygons des bedeckten Raumes werden 3,66 m 
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lang gemacht, und bestellen aus Thttren zwischen eisernen Säulen, 
die in den Bruchpunkton des i*<»lvf?ons aufgestellt sind. Die Zahl 
der Loconiotivständc entspricht der Anzahl Polygonsciten. abzüglich 
zweier, welche für die Durchfahrt der L(»coniotiven l)enutzt werden. 
Nur in diesen l)eiden Seiten des äussern Polygons sind l'iiore. in 
den übrigen Seiten aber Fenster angeleu't. Es wird übrigens diese 
Art Locomotivschuppen niebt innner im vollen Krei>-o aUMrebaut, 
sondern oft wird nur der halbe Kreis, oft ein noch kleinerer Theil 
für nur 4 bis G ^Maschinen angelegt. Hienlurch wird jedoch das 
ganze Arrangement, die Anlage der Drehscheibe etc. uicht bertthrt 
Um an einem speciellen Beispiele die Anlage im Ghmzen wie der 
einzelnen Theile TorzofUhren , mag der in neuerer Zeit erbaute 
Locomoti?8chuppen auf dem Pennsylv.-Bahnhof in Westpbiladelpliia 
nach den ICittheilungen im Engineering Jahrgang 1877 näher be- 
schrieben werden. 

Dieser LocomotiTschnppen bildet im Grundriss (Fig. 24 8* 133) 
ein Polygon Ton 44 gleichen Seiten, mit einem offenen Hof in der 
Mitte Yon 51,5 m Durchmesser. Der bedeckte ringförmige Kaum 
zwischen Uof und äusserer ^fauer ist 19,2 m tief. In der Kitte 
des Hofes ist eine Drehscbeibo von ir).25 m Durchmesser nach 
Art der durch die Figuren 49 — 56 erliluterten angelegt. 

Die äussere Mauer des Gebäudes ist in Ziegelsteinen auf- 
geführt . und steht auf Fundamentmauerwerk aus Bruchsteinen, 
welelies 0,7G ni stark und mit einer O.'i."'. ni hoben. 0.38 m breiten 
Ha^^tein|llatte aligedeckt ist (vergl. Querschnitt Fig. 2."» S. 134). 
Die Pfeiler in dieser Mauer >ind 7.7 m von .Mitte zu Glitte ent- 
fernt und O.C ni im Mauerwerk stark, die zwischeuliegenden Mauern 
sind 0,31 m stark. Uebor den l'feili rn ist ein einlaebes Band in 
Ziegelsteinen angebracht, worüber das (lesiuis ansetzt. Die Mauer 
ist bis zum Aullager der Dachconstruction G,G4 m hoch über 
Schienenoberkante. Kur in zwei Seiten der äussern Wand befindet 
sich für die Ein- und Ausfahrt der LocomotiTen je ein Thor 
(Fig. 26 8. 135) I welches 3,4 m weit und bis zur Eämpferlinie 
des Thürbogens 3,8 m hoch ist Jedes Thor besteht aus je zwei 
Flligeln, welche 88 mm stark sind und in drei Scharnieren hangen. 
In jeder der Übrigen Seiten sind je zwei Fenster, jedes 3,05 m 
hoch und 1,45 m breit, angebracht (Fig. 27.) 

Die innere Mauer ist aus riereckigen gusseisemen Säulen auf- 
gerichtet (Fig. 25 und 28), welche 3,66 m von Mitte zu Glitte 
entfernt sind und ebenfalls auf einem durdigehenden , mit einer 
Brachsteinschwelle abgedeckten Fundamentmauerv'erk von 0,61 m 
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Stärke stehen. Die Säulen tragen Bögen aus Gusseisen, auf 
welchen sich dti^ ins demselben Metall hergestellte Gesims stützt. 
Die Säulen sind 1«J nun, die übrigen GKisscisentbeile 12 mm stark. 
Die Details der Säulen und des Bogens sind in Fig. 29 bis ;il2 
dargestellt. Xu die Flächen zwischen Säuleu und Bogen sind 



Fig. «4. 




70 mm starke ver^daste Thore (Fig. 26) augeordnet, von denen 
drei kleine Eingangspfcirtchen haben. 

Die Darliliiiider (Fig. 25.), als gewltlinliehe Pnlimceau-Träger 
aus Eisen coii>ti uii t. haiien 19. (»7 m Spannweite zwischen ilen Mitten 
der Auilagerpluttcu ; iliu obere Gurtuug besteht aus Doppel-T- 
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Eisen, 20 kg das lfd. m wiegend, und die untere (lurtung aus 
zwei Zugstangen , deren Durclimesser von 29 bis 3s mm variirt. 
Der Binder ist auf der innrrii flauer gegen die Säule resp. den 
gusseisernen Zwickel fostj^esehrauht . wälircnd er an der äussern 
Mauer auf einem Kollenautiager ruht, wi-lches wiederum auf einer 
eichenen Jkhle von 0,102 m Dicke, 0,433 in Breite und 1,83 m 
Länge gelagert ist. 

Die Pfetten sind aus Tannenholz, 102 mm dick, und varüren . 
in der Höhe von 205 bis 265 mm, in der Länge von 4 bis 6,7 m. 



Fig. 35. 

1 
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Die Scliaalung ist 25 mm stark , mit Nuth und Feder Terbunden 
und mit Schiefer gedeckt. Für die Abführung des Regenwassei-s 
ist an jedem zweiten Pfeiler ein 102 mm starkes eisernes Rohr 
angehraclit , welches das AVasser in 0,33 m starke Drainrohre 
leitet . welche rings um das Gebäude gehen , sowohl ausserhalb 
desselben als innerludb desselben auf dem innern Hofe. Die Lage 
dieser Drains ist in Fig. 24 punktirt angegeben. 

Der Fussbodeu im Linem ist aus doppelter Dicluug in Tauuen- 
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höh hergestellt, wovon die obere 51 mm stark nnd gespundet, die 
nntere nur 25 nun stark ist Derselbe roht auf eichenen Balken» 
welche 76 nun breit nnd 305 nun hoch sind, 0,3 bis 0,4 m 

Fig. 29. 




Schnitt A B 




Fig. 30. 



Sehnlft C-D 




Fig. 31. 
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auseinander liegen und wiederum auf 76 mm hohen, 305 nun 
breiten eichenen Maueilatten ruhen, die Ton den kleinen Mauern 
der Beinigungsgruben getragen werden. Jeder Polygonsdte entspricht 



Digitized by Google 



— 137 — 



ein Gleis, welches von der Drehsclieibe bis an die iiiissoro M:nu>r 
gellt. Zwischen «len Schienen der (ileise. mit Ausnahme dt rjenigen 
zwei, welche zur Ein- und Ausfiilirt der Locomotivcn dienen, ist 
je eine Reinigungsgrube angelegt, welche 13 m laug, 1,2 m weit 
und 0,84 m resp. 0,76 m tief ist. Die Gruben haben 0,61 m dicke 
SeitenmAuem nnd als Boden eb nmgekehrtee Gtewölbe aus Ziegel- 
steinen in Cement verlegt (vergl. Querschnitt durch die Grube 
Fig. 32). Die Entwässerung dieser Gruben gesdueht ebenfalls 
durch die um das Hans angelegten Drains. 

Die Schienen liegen im Hause auf 
76 mm hohen 305 mm breiten eichenen ^'^* ^ 

Schwellen ; letsstere sind in die 305 nun 
hohen, die Diclung tragenden Balken 
eingelassen und mit deren oberer Kante 
bündig gelegt. Längs der äussern Seite 
der Sclüene ist ein Streichbalken mit 
Kiinie verlegt, um das Wasser vom Fussboden nach der Grubo zu 
führen. Zwischen der inneni A\'and und der Drehsclieibe sind die 
Schienen auf 153 nini hohen 20 t mm breiten Schwellen ;,'ela<;ert, 
welche in mm starkem La;^er von Steinschlag gebettet sind. 

Für Wasserversurgunir. Wasserkrahne etc. ist hinreiebend ge- 
sorgt . ebeiiKo für gute Ventilation durch die seitlicluii Oeffnungen 
im Daeli und durch ein in jedem Loeomotivstand beiindliches 
Kauchrohr, das hoch und niedrig gestellt werden kann. 

Eine Abweichung von der gewülmlichen polygonalen Gmidriss- 
kfBOk ist der LocomotiTSchuppen auf don Bahnhof Jersej Oitj, 
welcher im Grundriss ein Quadrat von 82 m Seite bfldel In der 
lütte desselben liegt eine Drehscheibe von 16,5 m Durchmesser; 
die Tier Ecken , durch Mauern abgeschrSgt und vom innem Baum 
getrennt, werden als Werkstätten benutzt. Im Schuppen selbst liegen 
24 Gleise, welche yon den Seiten aus nach dem Mittelpunkt der 
Drehscheibe convergiren. Zwei davon werden nur fttr die Ein- resp. 
Ausfahrt gebraucht, so dass 22 Stände für LocomotiTen vorhanden sind« 

In nädister Nabe der Locomotivschuppen pflegen zwei kleinere 
Gebäude zu steli.Mi . welche Betne])szweeken dienen . nämlich das 
Sandhaus und das Oelhans. Dieselben sind kleine viereckige, in 
massivem Mauerwi rk erbaute, einstöckige Gebäude von etwa 22 bis 
30 qm Grundtläche. Das Sand haus dient 7.um Trocknen und 
Aufbewahren des Sandes, welcher für die sehr grossen Sandkasten 
auf den Locomotivcn bestimmt ist und in grossen Mengen ver- 
braucht wird. Zum Trocknen des Sandes wird ein besonderer 
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Apparat benutzt, welclier aus einem Cylintler besteht, der 0,60 in 
Durchmesser und 3.3 m L:in!?e liat und auf 2,6 m Länge aus 
Eiscnbk^ch besteht. Der übrige Thcil desselben besteht aus einem 
Drahtuetz, von welchem drei Maschen auf 25 mm geben. In der 
Mitte des Cylinders liegt eine schmiedeeiserne Achse von quadratem 
Qnenchnitte, 50 mm stark» weldie an den beiden Enden abgedreht' 
ist und in Lagern mbt Bond um den innem Hantel des Pylinden 
sind an mir Stellen zur Versteifung Winkeleieen gelegt, ausser- 
dem sind in der Läagsricbtong des Gjrlinders eben&Us an Tier 
Stellen des innem Mantels Winkeleisen angeordnet. Von den 
WinkeleiBen des Hantels geben Streben ans, welche den Qylinder 
gegen die Achse absteifexi und befestigen. Diesor Cylinder ist 
mm in geneigter Stellung Uber einen gemauerten Herd so gelegt 
resp. dngemauert, das» das Feuer denselben, wie bei einer Dampf- 
kesselfenenmg, der Länirc nach dreimal um- resp. durchstreicht 
und den im Cyhnder behndlicben Sand trocknet. Letzterer wird 
am obem Ende des Cylinders eingebracht und fliesst am untern 
Ende ganz trocken heraus .Dor Cylinder wird, während der Sand 
trocknet, von einem Arbeiter langsam gedreht. 

Das Oelhaus dient zur Anfnalime des Brenn- und Schmier- 
öls für Locomotiven und Wagen etc., welches meistens in senk- 
recht stehenden Cylindern aus Eisenblech auD)ewalirt wird. Da 
man für verschiedene Zwecke verscliiedenes Od gebraucht, z. B. 
reines IV'troleum für die grosse Laterne an der Locomotive. Kiibül 
für die andern kkinern Laternen, ungereinigtes Petroleum (Carbon) 
zum Schmieren der Wagen- und Locomotivachsen , Fett für die 
MiBsddneatheile, reinen Talg für die Qylinderkolben, so sind aneh 
dementsprechend Odbehälier yerschiedener Gb^sse aufgestellt Die 
im Allgemeinen wenig ron einander abweichende Einriditang eines 
solchen Odbanses ist in nachstebmider Beschreibung und den 
Figuren 83, 34, 35 (S. 139) erläutert, welche dem Engineering 
Bd. XAIII Seite 304 entnommen sind und sich auf das Oelhaus des 
Bahnhofs zu Westphfladelphia beziehen. Bassdbe besteht aus dem 
Hauptraum 7,3 m breit 9,1 m lang und dem 4 m im Quadrat 
grossen Anbau zur Aufnahme des zur Heizung resp. zum Schmelzen 
des Fetts benutzten Kessels. An der einen Seite des Grebäudes 
ist eine massive Platform angelegt, welche 1,8 m breit ist und 
1,2 m über Schienenoberkante hegt. Das Gebäude hat ausser 
dem Hauptraume zur ebcnrii Erde noch einen T\»llor, zu welchem 
eine unter der Platform ;ingebrachte Treppe führt. Der Keller 
fuäsboden ist aus Ziegelsteinen in Cemeut gefertigt. In der Mitte 
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ist ein (üang von 2,1 ni Breite zum Transport der OeltÜssor ge- 
lassen. Zu beiden Seiten desselben sind zur Aufnahme der recht- 
eckigen Oelgefiisse Platformen auf gemauerten Bögen angelegt. Die 
KeUerdecke ist aus dm Gewölben auf 0,23 m hohen I-Trägem her- 
gestellt, welche von den Aussenmaiiem und zwei gusseisernen 
Säulen getragen werden. Zur Aufhebung des Oewölbschubes sind 
25 nun starke Eisenstangen angeordnet. Der Fussboden des obem 
Baumes ist auf diesem Gewölbe in Beton und darüber gelegtem 
Ziegelsteinpflaster oonstruirt Aus Stein gefertigte Platformen 
tragen die Oelbebälter, wie in Fig. 35 ersichtlich. Sieben Fenster 
erhellen den obem Raum, während der untere durcli die im Fussboden 
angebrachten, verglasten Oeffnungen a und <lie seitlichen üeffnungen b 
erleuchtet wird. Hinter letztern sind Gasbrenner angebracht, um 
die Bäume zu erhellen, ohne Laternen etc. in dieselben zu bringen. 

Die Oelbeliiilter sind aus Kcsselblech gofertij^t; diejenigen im 
Keller (vier an der einen , drei an der andern Seite) sind recht- 
eckig mit schrägem Boden beliufs Ahlimenmi: der SinkstolFe . und 
haben ein Fassungsvermögen von 4194 bis (1612 1. Die Behälter 
im ohern Gesclioss haben zwischen 11570 und 2140 1 Inhalt. 

Vermittelst kleiner Handj)umpem wird das Oel aus den Be- 
hältern im Keller in die oberu Behälter gepumj)t. 

2. Die Wasserstationen. 

Die Entfernung der Wasserstattonen von einander betr&gt bei 
den grossen Bahnen mit starkem Betriebe ungefähr 10 km, bei 
den westlichen Bahnen, wo nur wenige Zttge fahren, 25 bis 35 km. 
Die Lage derselben wird besonders von dem Orte abhUngig gemacht, 
wo man gutes Wasser in bequemer Weise haben kann. In Folge 
dessen werden die Wasserstationen nicht immer mit den Babnhöfen 
selbst verbunden, sondern befinden sich oft weit vor denselben oder 
auch mitunter auf der freien Strecke. Für Beides liefern ]ielege 
die Pncifiebalmen, auf denen gewülndieh die Wasserstation direct am 
Hauptglcis vor dem Bahnliof liegt, so dass der Zug mitunter zuerst 
hält, um Wasser zu nehmen, und danach erst in den Bahnhof 
einAihrt. Auf den grössern BahnhiWen liegen ilie \\';iss(>rstati(Mien resp. 
Wasserkrahuen an den Zut'iilirunusgleiscn zu den Locomotivschti]i]K'n, 
und die IMasehinen müssen, um Wasser zu nehmen, in das aller- 
dings direct und in bequemster Weise mit dem Hauptgleis ver- 
bundene Nebengleis einfahren. 

Die gewöhnlichste Eiuriditang einer Wasserstation ist die in 
Fig. 36 (S. 141) durgestellte, wie solche speciell von John Mc Ewen 
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in C-liicago verfertigt wird. Auf einem einfachen , aus hölzernen 
Schwellen , Pfosten und Streben bestehenden , etwa 3 m hohen 
Gcriiste ist der cyliudrische oder auch etwas conische, ebenfalls 
aus Holz lierijestcllte Bottich f^elagert ; die Grösse desselben ist 
verschieden und wechselt bezüglich des Durchmessers zwischen 3.6 
und 7,5 m, bezüglich der Höhe zwischen 2,5 und 3,7 m, bezüglich 



Fig. 86. 




des Inhalts zwischen 30 und 300 cbm. Meistentheils sind Bottiche 
Yon 120 — 160 chm Inhalt im Gebrauch. Die Bretter für den 
Boden und die Dauben bestehen aus 75 nun stailcem, nicht Aber 
160 nun breitem Fichtenholz; auch Geder- und Qjrpressenholz wird 
angewandt. Die Dauben A^rden genau passend mit Maschinen 
hergestellt. Die Bänder, deren Zahl 7 — 9 beträgt, sind 6 mm 
stark, 75 bis 130 mm breit und aus gutem Walzeisen gefertigt 
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Der Boden des Botticlis ist in einander gespundet und einfach in 
einen Falz , welcher 25 mm tief an der Innenseite der Dauben 
anf^cbrucht ist, eingefügt. Dei-selbe liegt unmittelbar auf den Trag- 
balken fies (lerüstos auf. Oben ist der Behälter abgedeckt mit 
eineni Zeltdache, welches in der Mitte auch noch rrotjen den Boden 
d<-s I>ottichs abgesteift und mit Schindolu, Asphalt oder Zinkblech 
bekleidet ist. 

Tn den Bottich führt ein Zuleitungsrohr , ein ireberlaufsrohr 
und ein AusÜussrohr von IbO bis 200 nini Durchmesser, welches 
fsich im Boden seihst befindet. Die innere Mündung dts Ausiluss- 
rohres ist durch ein Ventil geschlossen, welches mittelst eines 
ausserhalb des Bottichs angebrachten Heheh und- Seiles Ton der 
LooomotiYe ans geöffnet werden kann. An dieses Süssere, guss- 
dseme Bohr schliesst sich one schmiedeeiseme Böhre .an, welche 
anf dem kngelartig gestaltetoi Ende des erstem , ohne fest oder 
dicht anznschliessen, lagert, um dasselbe drehbar ist und durch ein 
Seil gehalten wird, dass ttber eine Bolle geht und durch ein Ge- 
wicht das Bohr abbalancirt Beim Wassemehmen wird dieses Bohr 
Ton dem auf der LocomotiTe stehenden Heizer heruntergezogen 
und in die in der Zeichnung angegebene Stellung gebracht, wahrend 
es bdm Nichtgebrauch durch das Gewicht in der punktirt ange- 
gebenen senkrechten Stellung erhalten wird. Mitunter sind anch 
zwei solcher Auslassrohre angebracht, so dass von dem zwischra 
zwei Gleisen befindlicheu Bottich zu gleicher Zeit zwei Masdiinen 
Wasser nehmen können. 

Um das Wasser gegen Gefrieren zu schützen, wird die unter 
dem Namen „Burnliam frost piooi'"' bekannte Anordnung getroffen, 
welche einfach darin besteht , dass noch an der Unterseite der 
Dachsparren eine zweite Schalung angebracht und der Kaum 
zwischen beiden »Sclialungen mit Sägespähncn , Lohe , Asciie oder 
dergleichen gefüllt wird. Diese A'oi liclitung hat sicli als völlig 
hinreichend erwiesen, ausgenonuiun in den sehr kalten Stajiten 
Neu-Englands. Dort hat man denn anch noch um den Mantel 
und den Boden des Bottichs nach Aussen hin eine Schalung an- 
gebracht und den Zwischenraum in oben angegebener Weise gef&Ut 
und hierdurdi dem Einfrieren des Wassers vollständig vorgebeugt. 
Diese Wasserstationen haben sich überall Tortrefflich bewährt, und 
werden den eisernen sowie den rechteckigen Behältern vorgezogen. 
Bei kleinen Localbahnen ist der Bottich durch em gewöhnliches 
Fass ersetzt, welches auf ein em&ches Gerüst gestellt wird. 

An einzelnen Bahnhöfen sind Wasserstationen nach Art der 
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hier jLjebrüuchliclien angc'k'^j;t . welche aus l ineni 7.weietai,ni,a'Q Ge- 
bäudo bestellen. In der unteren Etage steht die Maschine zum 
Pumpen, in der oberen das Wasserreservoir. Von dem Reservoir 
sind dann Leitungsrohre angebracht, welche zu den gusseiserrien, 
zwischen den Gleisen stehenden ^\'a^serkrahncn t'üiiren, die mittelst 
Ventils geöffnet und verschlossen werden und mittelst Hanfachlauchs 
oder eines euernen B/Ars das Wasser in den Tender leiten. Doch 
findet man solche Erahne auf' den Bahnhöfen verhiUtnissnüUsig 
selten und dann auch nnr an Nebengleisen; häufiger sind sie auf 
der iieien Strecke an jeder Seite des Hauptgleises angelegt 

Auf der Strecke New York Pittsbnrgh der Penn^lrania-fiahn 
sind behu6 Speisung der LocomotiTen Tor den Expresssügen die 
bekannten Bamsbotton'schen Wassergräben eingeführt, 
aus denen das Wasser während der Fahrt durch ein vom Tender 
in den Graben heruntergelassenes Rohr geschöpft und in den 
Wasserkasten geleitet wird. Etwa in der Mitte zwischen den die 
Endpunkte der Divisionen bildenden grossen Stationen, welche 
160 — 180 km von einander entfernt sind, ist solche Vorrichtung 
angebracht; die Expresszüge, welche nur an diesen grossen Stationen 
halten , wo gleichzeitig Maschinenwechsel stattfindet . schöpfen aus 
diesen Graben während der Fahrt Wasser und gewinnen dadurch 
wesentlich an Zeit. Durch diese Einrichtung ist es sogar möglich 
geworden, dass am 10. Juni IbTG ein Extrazug die 7 IT) km lange 
Strecke New York Pittsburgh in 10 Stunden zurücklegte ohne auch 
nur ein ni a 1 anzuhalten. Die Vortheile dieser Wassergräben für solche 
Züge, welche nur an wenigen, weit von einander entfernten Stationen 
halten, liegen auf der Hand, wonngleich die Anlage und ünter- 
haltung derselben sehr theuer ist Die Einrichtung ist iulgonde: 

An einer horizontalen Strecke der Bahn, welche auch in eiaet 
Onrre liegen kann, wird in der Mitte eines jeden Gleises ein eiserner 
Behälter nach Fig. 37—38 (S. 144) angelegt, welcher etwa 500 m lang, 
0^6m breit und 0,15m tief ist. Der Kasten (Fig. 39 S. 144) besteht 
ans 4Yt nun starkem Eisenblech, und ist etwa 45 mm tief in die 
Sehwelle eingelassen, gegen deren Oberkante beide Seiten desselben 
der ganzen Länge nach durch Winkelcisen Torsteift sind. Auch 
die beiden Ränder des Kastens sind auf der ganzen Länge nach 
Aussen hin durch halhi nun ■ 22 mm starke Eisenstäbe verstärkt. 
Der Kasten ist gegen die Schwellen so durch Nägel Ix festigt, dass 
er den aus der Temperaturveränderung entstehendi n Bewegungen 
frei folgen kann. Jedes Ende des Kastens i•^t geschlossen durch eine 
sanft geneigte Ebene (l'ig. 40 S. 145), welche vom Boden desselben 
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ansteigt . bis zur Hölie des Kastenraiules sicli orliel)t und dann 
vorwärts lU's Kastens wicdtM" in gloirlior AVcisc las zur Stlnvfllen- 
hühe liillt. Diese Yorriclituug soll einer Beschädigung deü vom 




Fig. 89. 




Tender heruntergelassenen Kolnes vor- 
beugen und ist aus Uolz gefertigt^ 
welches mit Eisenblech besclilagen ist. 
Auch die Seiten dis Kasti us sind an 
den Enden noch mit Hol/klötzen. wcdche 
gcgeu die ISchwelleu beiestigt biud, 
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Fig. 41. Horisontalschmti nach c d in Fig. 40. 
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ausgesteift (Fig. 41). Die Füllimg der Gräben mit Wasser ge- 
schieht Yon einem nahe gelegeneii Reservoir ans mittelst Rohr- 
leitung , welche in der Mitte der Grabenlänge zugeführt wird, 
und daselbst mit einem Ventil verseilen ist, welches 
von dem dort stationirten Wärter bedient wird. An 
derselben Stelle ist auch noch wie Fig. 42 (S. 14()) 
zeigt, an jeder Seite des Gleises ein Wasserkrahn mit 
Schlauch angebracht; durch welchen dio Maschinen 
der GütcrzüRP f?os]>oist worden , da diosclljon nicht 
mit dir Vorrichtung zum Wasserschöpfeu ver- 
sehen sind. 

Um (las Gefrioren des W.issors zu vcrhiiuleru, 
Avird Dani])t' dhvci in die Wussergriihen geleitet. Zu 
diesem Zwecke ist längs dersel])en zwischen die (lleiso 
(Fig. 37, 38) ein fjO mm starkes eisernes Kohr 
gelegt, von wi'Uhem in Abstünden von 12 m kleinere 
Rühre in dio Scitenwiinde des Behälters gehen. Nahe 
den Gleisen ist in einem Schuppen ein kleiner Dampf- 
kessel aufgestellt, von welchem Dampf durch Rohr- 
leitung in das Hauptrohr geleitet und TOn hier durch 
Ventil in die Seitenrohre resp. den Kasten, ein- 
gelassen werden kann. Die Dampfleitnngsrohre sind 
aUe in hölzonen Kastoi (Fig. 38) von quadratischem 
Querschnitt mit 15 resp. 10 cm Seite eingeschlossen, 
welche, nm die Oondensation des Dampfes zu ver- 
hindern , etwa 50 cm tief in der Erde liegen; die 
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Ventile sind in h icht zugängHclieii , mit Deckel versehenen Kasten 
eingeschlossen. Da die Speisung der Gräben sowie im AVinter die 
Erwärmung der fortwälu-cnden ControUe bedarf, so ist bei jeder der- 
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artigen "Wasserstation ein Wärter angestellt, dessen Bude sich 
gegenüber der Mitte der Gräben befindet. Beim Anfang und Ende 
eines (irabens ist ein festes Signal errichtet, welches Abends auch 
erleuchtet wird. Meistens genügt es, auf etwas mehr als der 

Fig. 42. 




Fig. 43. 
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halben Länge des Grabens Wasser zu nelmien, um den Tender zu 
füllen. Die stellbare Vorrichtung am Tender ist aus Fig. 43 
ersichtlich. Mittelst eines vom Führerstande aus zu stellenden 
Hebels wird das untere bewegliche Stück des kastenförmigen 
eisernen Rohres in den Graben gesenkt resp. gehoben. Der 
untere Theil des beweglichen Rohres ist aus Messing herge- 
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stellt und hat eine Mün(lniip;söffiuin}? 205 mm hoch 305 mm hreit. 

Der mesNiiiL'cnc Thoil des Kohros ist durch eine mittloro Wand 
im Innern ahircsteift. Eohuls sicherer Einfüiirun^ des Wassers ist 
an der Miindnni^ eine vorstcliciide Lijipe aus Kupfer auf^eordnct. 
Für die Details ver/rl. Enj^ineering Band XXiV 8eite 284. 

Die Füllung der lleservoire mit Wasser geschieht auf ver- 
schiedene Weise, In den wasserreichen Ahhängen der Rocky 
Mountains und der Sierra Nevada wird das A\' asser aus den Häclien 
direct in die l{eservi»ire ^'eleiti t und /u diesem hehufe werden oft 
mehrere Kilometer lange Wassergraben und (leiiiinc gebaut. Das 
üljei*flüssige Wasser fliesst aus dem Reservdir diircli ein besonderes 
Kohr ab. An einigen Loc albahnen wird das Wasser mittelst einer 
Handpumpe in das oft nur eine Tenderfiillung haltende Fass vom 
Wärter gepumpt, eine Einrichtung, welche völlig genügte auf 
Bahnen, wo täglich nur 4 bis 6 Züge im Ganzen fuhren. 

Auf der Denver Rio Grande-Bahn wurde an einigen Stationen 
Wasser durch Pferde au einem Güpelwerk iu das liesenoir 
gepumpt. 

Am meisten waren zum Wasserpum])en im Gebiauch, weil 
am sichersten und am meisten reutdirbar, die Dampfmaschinen, 
sowohl auf den grossen Stationen wie auch auf einigen kleineren 
Stationen des Westens. Gasmotoren oder ealorische J\Iaschinen 
habe ich zu gleichem Zwecke auf amerikanisclH-n Halinböfen nicht 
gesehen. Auf dem grossen Koiilenbahidiof Riilnnond der Phil, 
und Reading-Bahn am Delaware bei PInladeli)hia wurde ein zum 
Schleppen der Kähne dienemles Dampfschitf iu den Pausen, wo 
keine Elahne 2a schleppen waren, benutzt, um Wasser in die 
BeseiToire zn pumpen. 

Eine sehr ausgedehnte Anwendung zum Wasser])nmpen he- 
sunders auf den westlichen Bahnen in den kahlen Prairien finden 
die AV i n d m ü Ii 1 e n. Die.sell)en werden in hoher Vollk(tmmeidieit 
und mit sehr sinnreichen Mechauismen zum Selbstrcgulireu her- 
gestellt. Die bekannteren Systeme sind die beiden nachfolgend 
benannten: Die Patent-Wiodmüblen Ton Halladaj, welche mit 
einem Bade Ton 5 bis 9 m Durchmesser hergestellt werden. Das 
Rad besteht aus zwei Bingen, welche aus dünnen St&ben zu- 
sammengesetzt sind, die senkrecht stehend mit ihren breiten Seiten 
eine geschlossene Fläche bilden. Eiserne Stangen, welche von 
einer auf der Achse Terschiebbaren Hfilse aus nach der Peripherie 
des Bades gehen, sind daselbst mit Gewichten versehen, welche 
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bei zu scliiieller Drehung ein Verschieben der Hülse auf der Achse 
und vermittelst eines damit zusammeiilüiiijienden Älechanismus ein 
Drehen der H^idstäho um iliro Mitte in der Wfisr veranlassen, dass 
sie sich immer mehr horizontal stellen, und hei .i^auz horizontaler 
Stellung dem Winde nur die ohrre sclnnale Kante entgej^pustellea, 
80 dass eine vollständige sclhstthätijre Kegulirung vorhanden ist. 

Die Windriider des andern Systems sind die sogenannten 
Eclipse- Windräder. Das liad, ehenfalls aus Plolzstähen zusammen- 
gesetzt, wird tlureli ein senkrecht zu seiner Fläehe stehendes Ruder 
dem AV'indc entgegen gehalten. Ein zweites Ruder, welches in 
der Ebene des Rades liegt, und an einer Seite über die Peripherie 
desselben hervortritt, macht die Fläche der einen Seite des Bades 
und damit den Winddnick auf dieselbe grösser und Teranlasst ein 
Drehen des Bades um die senkrechte eiserne Hauptachse des 
Gerttstes, welche diesem Zwecke entsprechend construirt ist Je 
mehr das Bad sich aber um diese Achse dreht, desto weniger 
Flache setzt es dem Winde entgegen und regultrt sieh in dieser 
Weise selbstthätig. 

Biese Yomchtungen haben sich sehr bewShrt und zeichnen 
sich in8onda*heit durch die sehr geringen Betriebs- und Unter- 
haltungskosten aus. Es wird übrigens empfohlen und geschieht 
auch immer, dass die durch die Windmttldin getriebenen Pumpen 
mit einer Vorrichtung versehen \V( ri]( ii, welche den Handbetrieb 
möglich macht. Letzterer wird bei Reparaturen des Windrades 
oder bei längerer Windstille wohl einmal nöthig. 

3. Die Kohlenladestellen. 

Zur niögliehsten Ers])arung von ^renschenkraft ist bei den 
Koblenladestellen dun litrchends eine j^ulelie Einrichtung getroffen, 
dass die beludenen WaiiLrons auf eine holie Platform geschoben 
und hier entweder in Kijjjjwagfn oder in feste Taschen verladen 
und mittelst derselhen auf dii' Tender gestürzt werden. Kippwagen 
und Taschen hahen einen bestininiten Kubikiniiall . so das.s gleich- 
zeitig eine Coutrolle der gefasstcn Kohlen möglich ist. Fig. 44 (S. 149) 
stellt die Einrichtung mit Anwendung des Kippwagens dar, wie 
solche auf dem Bahnhof Harrisbui-g in Gebrauch war. Die eine 
der KoUenladebfihnen ist 145 m laug und 15,25 m breit, die 
andere 107 m lang und 37 m breit. Sie sind ganz in Holz gebaut 
und mit einem Dache Überdeckt, während die vier Seiten offen 
sind. Der Boden, auf welchem die Kohlen von den Eisenbahn« 
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Waggons in die Eippwagen geladen werden, ist ganz in Holz 
gedielt nnd liegt so hoch, dass die letztem, welche anf kleinen 

Schienen laufen, bequem auf die Tender gestürzt werden können. Die 
andere Einrichtung der Kohlenladebühne, in Fig. 45 und 46 (S. 150) 
dargestellt, ist ebenfalls in Holz construirt. Die Schienen für dio 
Eisenhahnwagen werden durch hölzerne Rüstungen (trcstle work) 
gestützt , an jedor Seite derselben sind Abtheilungen (poikets) an- 
gebracht, welche die Form eines dreiseitigen Prisma haben und 
die von den AVaggons abgestürzten Kohlen aufnehmen. Sie liegen 
so hoch, dass wenn man die Fallthüre C öffnet, die Kohlen mittelst 
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der sich herunter klappenden Kampe B direct auf den Tender 
gelangen. In Fig. 45, 40 i^t links die Thüre offen mit herunter- 
gehender Rampe, rechts div Thüre geschlossen und dio Rampe in 
die Höhe gezogen. Wie Fig. 46 zeigt , liegen die Kohlentasclicti 
nnmittolbar aiicinamler und es kfinnen deren beliebig viele ange- 
ordnet werden, .ledr derselben hat ihre aussen gross angeschriebene 
Nummer. Die Kohlen sind auf dem \\'aggon gewogen nnd für 
jede Abtbeilung wird das Gewicht der hinringestiir/tcn Kohlen an 
derselben verzeichnet. Meistens werden gewöhnliche Kohlenwaggons 
auf das zwischen den Kohlentaschen betindlicli»' (Jlcis g(d)ra( ht ; 
liegt jedoch die Bühne in der Kühe von Kuiileugruben , so wiid 
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ein flchmalspuriges Gleis vor- 
gezogen , um die Grubenwagen 

direct iKTuufbringen zu können. 

üm die Nähe der Kolilen- 
griiben für daa Beladen der 
Tender nutzbar zu machen, 
befindet sich an einigen Stelion 
der Pennsylvania - Balm auf 
i'ri'iiT Strecke dif in F'm. 47 
(8. 151) gezt'icliiu'lc Anordimiig. 
Die Grubenwiii^cn fahren auf 
die üt'herführung * und laden 
die Kohlen in den Behälter 
ab, welcher in der Mitte der- 
selbea aus zwei um den Punkt 
a drehbare Klappen b und c 
gebildet ist. Je nachdem nun 
die Klappe b oder c tun a ge- 
dreht und hinuntergelassen wird, 
kann der auf dem einen oder 
andern Gleis stehende Tender 
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mit Koljlt'ii gefüllt werden. Solclie Anlafre ist nur da mit Vortheil 
auzuwcnden, wo di»* Hölieida^re der Uel»erfuliriinf? und der Grube 
einen leichten Traiisjjort. sowie diejenige des Bahnplanuuis das 
Abstürzen tkr Kohlen f,'estattet. 

Bei den zuerst angeführten Kohleuladebühnen peseliielit der 
Transport der Kohlenwagen auf dieselben mittelst geneigter Ebenen, 
die aus hölzernen Gerfisten hergestellt sind, welche die Schienen 
tragen. Wo Baum ist, werden diese Rampen in solcher Steigung 
und Stärice angelegt , dass die Wagen mit der Locomotive hinauf» 
geschoben werden kSnnen; mnss die Bampe aber steiler angelegt 
werden, dann werden die Wagen mittelst stehender Maschine und 
Brahtsefl hinan^ewnnden. Hierför war auf einer Station der 



Fig. 47. 
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New Jersey Division dieselbe Einrichtung in kleinerem Maassstabe 
getroffen, wie sie bei den grossen geneigten Ebenen im Kohlen- 
revier bei Mahnnay und AVilkcsbarre angewandt wnrde^). Dieselbe 
besteht darin . dass das ZiiL'seil nicht an dem Kisenbaliiiwagen 
selbst, sondern an einem besoiultTs coiistruirten Stützwagen angreift, 
wekiier sicli auf einem (llcisi' bewegt, das etwa 0,95 m Spurweite 
hat und zwischen den Scliirncii des ( tleises für die Eisenbahnwagen 
liegt. Durcli Anzielieii des Zugseiles drückt dieser Stützwagen die 
vor ihm betindlicheu F^iseiihahnwagen auf dem einen Gleis herauf, 
während ein zweiter Stiitzwageii auf dem andern (ileis das Herunter- 
gehen aufhält. Um die Eisenbahnwagen bis au den Euss der 



*) FQr detaülirte licschrcibung vergl. Zeitschriil füt Bauwesen, Jahrgang 
1861 Seite 295, Zeichnung BlaH S4, 85; und Jabigaag 1877 Seite 555 und 
Zeidmung Blatt B.; femer lial^enz a. a. 0. Seite 225. 
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geneigten Eltme bringen resp. davon holen zu können, ist daselbst 
zwischen jedem der beiden Gleise eine Versenkung angebracht, in 
welche der Stützwagen hineingeht, während das Etsenbahngleis 
geradeaus geführt wird und frei bleibt fbr den Transport der 
Wagen. Die beiden Sttttzwagen sind, um ein Anziehen des herab- 
gellenden Wagens zu bewirken , am untern Ende noch durch ein 
SdiwanzseQ mit einander Yerbunden, welches um eine horizontale 
BoUe geschlungen ist» die Yon einem bewegUchen Wagen getragen 
wird. Indem der letztere durch ein Seil, weldies über eine 
Yerticale Bolle geht und mit einem Gewicht belastet ist» angezogen 
wird, setzt er das Schwanzseil fttr beide Stützwagen in eine gleich- 
müssige Spannung. 

Bei den weniger frequcnten Eisenbahnen Amerika's findet man 
auch jene einfache, hier vielfach gcbrüuchliclie Anordnung der 
Kohlenladebühne, bei welcher die Kohlen in Körbe oder in eiserne 
Gefässe von bestimmtem Inhalt gefüllt und auf eine Fiatform ge- 
stellt werden, welche in solcher Höhe liegt, dass ein Ueberladra 
auf den Tender durch Arbeiter leicht geschehen kann. 

Auf der Central Pacitic-Bahn waren an einigen Stationen be- 
deckte KolilenlaJebiiliiien etwa 0.5 m über Schienenhühe angelegt. 
Die Kohlen wurden von den Waggons auf die riatforni geladen 
und dann in eiserne cylindrischc Gefiisse von t twa ^5 cbm Inhalt 
gefüllt. Diese wurden dann mittelst eines Krahnes, der einen 
drillbaren Ausleger liatte, in die Höhe gewunden und auf den 
Ti iitU r entladen. Zur Bedienung war ausser dem Heizer nur ein 
Alaun erforderlich. 

Wo die Locomotiven, wie auf der Pacific-Bahn an den Ueber- 
gängen über die Sierra Nevada, mit Holz gelieizt wurden, da war 
vor dem Bahnhof oder andi auf freier Strecke längs der Bahn oft 
mehrere hundert Meter lang, das Klobenholz in langen Haufen oft 
4 bis 5 m hoch aufgesetzt und das Verladen auf den Tender ge- 
sdiah von Hand. Hierzu wurden gewöhnlich vier Mann angestellt^ 
der Heizer und Hülfrheizer auf der Locomotive und zwei ürbeiter, 
welche bd dem Holze stationirt waren. In jen^ holzreichen 
Gegenden kostete dieses Brennmaterial nur den Arbeitslohn für 
Fallen, Transport und Laden. 

4. Die Reparaturwerkstätten. 

Dieselben hängen nur mittelbar mit dem Eisenbahnbetriel) zusam- 
men und es kann daher um so eher hier auf eine spedelle Erläuterung 
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derselben vr-i/irlitet wenlcn. als d'w holio Vollendunf^, mit welcher 
dieselben ui Amerika ungelegt und Ix-trieben werden, eine detaillirte 
Beschreibung in einer besoiulern Selirift eher als an dieser Stelle 
erheischen dürfte. Es nulgen daher nur eiuigo allgemeine Be- 
merkungen über diesen Gegenstand folgen. 

Dem Ausbau und dem Betriebe der Reparaturwerkstätten 
wird Seitens der amerikanischen Eisenbabnverwaltungen ohne Aus- 
nahme eine ganz besondere und von allen speciell technischen 
Emrichtungen die meiste Aufmerksamkeit geschenkt. Es ist dies 
begründet einestheOs in der aasserardentUeben Wichtigkeit des 
MaschinendepartementB för die Beachaffimg und Unterhaltung des 
Haschinen- und Wagenparks , in dem grossen Einflass desselben 
aof die Sicherheit mid Billigkeit des Betriebes nnd daher auch 
anf die Rentabilität der Bahn, andererseits aber auch in dem 
henrorragenden Geschicke nnd dem grossen Interesse der Amerikaner 
gerade fBr maschinentechnische Dinge. Daher ist es erUärlich, 
wanam die Beparaturwerkstätten der Eisenbahnen mit so ausser^ 
ordentlicher Sorgfalt Terwaltet, in so flberans reicfalicher Weise 
ausgestattet, in so grosser Ausdehnung angelegt und zu einer oft 
erstaunenswert hen Leistungsfähigkeit eutwickelt werden, und es ist 
ganz natürlich, dass die dortigen Eisenbahndirectoren es nie untere 
lassen, in erster Stelle den fremden Ingenieuren ihre Werkstätten 
m zeigen*). 

Die Werkstätten zerfallen in drei Classen: Die Gentraiwerk- 
stätten, die Divisionswerkst.ätten und die kleinen Hiillswerkstätten. 

Die letztern sind an denjenigen Stationen angelegt, wo der 
Betrieb die Aiilat:e eines kleinen Locomotivschuppens erforderlich 
macht. Sie sind häutig mit dem Locomotivschuppen vereinigt, zu- 
weilen auch als besondere Gebäude angelegt und bestehen meist 
nur aus einer Schmiede mit Drehbank etc. und einem Schuppen 
zur Aufstellung der Loconiotiven und Wagen. Sie dienen nur zur 
Ausführung kleinerer, laufender Reparaturen (running repairs), 
Einsetzen von Reservetheilen etc. Zu diesen Werkstätten siud zu 
zählen auf der Peunsylvania-Bahu : 

a) Die Werkstütte in MifBin, 248 km westlich von Phüadeilphia. 
Die zu derMlben gehörigen Anlagen sind: eine Drehscheibe ?on 
15^25 m Durchmesser, ein Reparaturschuppen 36,60 m lang 18,30 m 

•) Di-r Enprineerint» vom 2Ü. Juli 1878 sagt in <liesor lU'ziohunf»: Anipricans 
like to «Low their Workshops and factories, l« caiist; for tbc luost part Üivy 
are fit to be seen. The onlur, 8y»ttcm and cleunliuces of euch placcs tUTUA be 
•een in order to be believed . . . 
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breit, ciiio Schmiede IS.MO m hmis, H.f) m breit, eiii Mascbinou- 
büreau. 3I;iterialieiimaguziu , iSuuilhaus, Oelhaus, Wasserstatioü 
und Külileiiladebüimc. 

b) Die Werkstätte in Lewistown, 98 km westlich von Hairis- 
bürg, iimlasst ebenfalls eme Diehsdieibe von 15,25 m DuzohmeBser, 
einen viereckigen Maschinenschuppen von 19 m Seite, einen Re- 
parator8chup])cu 20 m lang 10 m breit, eine Schmiede, Materialien- 
magazin und Biireau. 

c) Die Werkstätte in Huntingdon 158 km westlich von Harris- 
buig, ahnlich den vorbenaonten, sowie dietjenige in Oonemangfa 
58 km westlich von Altoona, am westlichen Abhänge des Alleghani- 
Gebirges. Hier tritt fiir die Gfiterzüge Masohinenwechsel ein, 
indem die einen nur von Altoona bis hierher (Bergstrecke), die 
andern von hier bis Pittsburgh fahren. Angelegt ist Mtaci ein 
halbkreisförmiger Locomotivschuppen von 71 m Durchmesser; die 
Tiefe des bedeckten Rings, in wok-licni Platz fiir IG MascliiiuMi ist, 
heträcrf^ 20 m ; die Drehscheibe im Mittelpunkt des Halbkreises 
hat 15,25 m Durchmesser; eine Keparaturwerkstätte, eine Schmiede, 
ISandhaus, Oelhaus, Koldonladebühne (76 m lang 62 m biät)^ 
Materialienmagazin und Wasserstation. 

Auch die Werkstätten in Cumhorland, einer Station der Balt. 
Ohio-Bahn, gehören in diese Catcgorie, wenngleich mit denselben 
ein besonderer Schupiieii verbunden ist, in wek-lien die Herzstücke 
und Weichenzungeu, Weichenböcke etc. llir die ganze Bahn her- 
gestellt werden. 

Die D i V i s i o n s w e r k s t ii 1 1 e n sind an derjenigen Station 
an;iele.t?t, an welcher der Superintendent der Division seinen Sitz 
hat. Iii denselben werden alh; Reparaturen mit Ausnahme der 
grossen Hauj)treparaturen au den der Ijetreffenden Division zuge- 
theilten Maschinen und Wagen ausgeführt. Ausser dem Montir- 
schnppen und der Schmiede sind daselbst Drehereien mit Maschinen- 
betrieb und allen nothwendigen Drehbänken, Hobel- und Bohr- 
maschinen, kleine Dampf h&mmer etc. angelegt. Die betreffenden 
Anlagen für Bahnhof Pittsburgh, Harrisburg und Westphiladelphia 
sind bei Beschreibung der betreffenden Bahnho&anlagen aufgezählt 
Hinzuzufägen würde nodi die Beschreibung der Werkstätten der 
New Jwsey Division sein, der sogenannten Meadows Shops. Die- 
selben liegen etwa 90 m von den Hanptgleisen der Linie Phila- 
delphia New Tork entfernt und sind mit diesen durch ein Gleis 
verbunden. Es sind dort angelegt: 

a) ein runder Locomotivschuppen von 107 m Durchmesser, 
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mit einer Drehscheibe von 18,30 m Durchmesser und 44 con- 
Tergircnden GhMsen ; 

b) ein lialhkreist'tiiini^^er S( lm])peii iiir 19 Locomotiveu , von 
66 in Durchmesser. Dicht bei diesem 

c) ein grosser Scliuppen 12.'5 ni hni^ 41 m breit, in welchem 
die Personenwagen aufgestellt , gestrichen und getirnisst , auch die 
Polsterarl>eitcti angefertigt werden. lu demselben liegen 20 parallele 
Gleise, wddie m der Schiebebfllme ffibren; 

d) em klemerer Schuppen für Anstreicher- und Finuss-Arbeiten 
und Materialieii, mit quadratem Grundriss Ton 21 m Sdle; 

e) die Schiebebühne 147 m lang 18,3 m breit; 

f) der Montirschuppen an der andern Seite der Schiebebühne 
36 m lang 21,3 m breity mit sieben parallelen Gleisen; 

g) die Dreherei, parallel zum vorigen und genau eboiso groes. 
Diese beiden GebSnde sind an der südlidiai Seite verbunden durch 

h) die Kesselschmiede 53,4 m lang 18,3 m breit; 

i) der Schuppen für Holzbearbeitung 106,7 m lang 21,3 m 
breit; 

k) das Dampfmaschinen- und Kessclluius; 

1) die Schniiode 4$ m lang 37 m breit; 

m) ein Materialienmagazin, üelhaus, Sandhaus, Holzscbuppen etc. 

Diese AV^erkstättc ist nach der Centralworkstätto in Altoona 
die gnisste der Pennsylvania • Bahn und beschäftigt bis gegen 
lÜOO Mann tä'.'lich. 

lu (Ion C e n t r a ] w e r k s t ä 1 1 e 11 conccntrirt sich die Ue])er- 
waehung des gesaniniten Maschineinvesens einer Bahn, die oberste 
Leitung der Keparatureu wie der Neul)eschaffungen. Daher wird 
auch diesen AVerkstätten bezüglich des Aushaues, der Ausrüstung 
und des Betriebes die grösste Sorgfalt zugewandt. Bei jeder 
amerikauiscben Eisenbahn ist eine solche Centralanlagc geschaÜ'en. 
In derselben werden nicht nur die grossen Beparaturcn der Loco- 
motiven und Wagen ausgeführt, die neuen Stücke als Kessel, « 
pjrlinder, Achsen, Räder, Botbguss etc. gefertigt, um von hier aus 
an die andern untergeordneten Werkstätten versandt zu werden, 
sondern diese Anlagen sind auch vollständig dazu eingerichtet, neue 
Locomotiven und Wagen zu bauen. Einzelne Eisenbahngesell- 
Schäften wie die Pennsylvania und Beading-Babn fertigen alle ihre 
diesbezüglichen NeubeschaflFungen allein in ihren Gentraiwerk- 
stätten an. Eine der grossten derartigen Anlagen ist diejenige der 
Pennsylvania-Bahn in Altoona, deren einzelne Theile auf Seite 27 
angegeben sind. In diesen Werkstätten werden alle maschinellen 
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Arbeiten, welche zu einer Eiscnhalin gehören, mit Ausnahme der 
Fabrikation von Stahl , Eisen , dem Walzen von Scliicnen , Profil- 
eiseu etc. au s<;e führt. Daliin gclu'iren also, ausser der Reparatur 
und dem Neubau von Locomotiveii und Wagen jeder Art, die 
Herstellung der Weichen , Kreu/un,i;eii und Signale , der Guss von 
Kiidern und allt ii Gussstücken für Locomotiven und Wagen, wie für 
Brücken und Bauten, die Anfertigung und Reparatur der Maschinen 
und Werkzeuge für die verschiedenen Werkstütten , desglcichcu 
der clectrischen and Telegraphenapparate. Die innere Einrichtong 
ist geradezu musterhaft. Für mehr als 12 MilUoiieik Mark Dreh- 
bänke, Hobdmaschmen , Bohimaadimen etc. fiir Bisenbearbeitiiiig 
amd in der Dreherei Torhanden, mid danmter die neoesten und 
besten Werkzeugmaschinen ans der Fabrik eines Sellen, Bement etc.; 
grosse Sdimiigebdieiben Yerschiedenen Kalibern vemchten die 
Arbeit des FeQens, und der Betrieb in der Dreherei wie in der 
Werkstaft ftir Schleifen und Fertigmachen ist so eingerichtet, dass 
in derselben keine gelernten Handwerker, sondern nur gewöhnliche 
Tagelöhner arbeiten, Ton denen der einzelne für die Bedienung 
yoa nur einer Maschine ausgebildet und aagesteUt wird. Indem 
aber alle Stücke nach Schablonen gearbeitet werden, wird bei der 
Torzüglicben Einrichtung der Maschinen ein hoher Grad der 
Genauigkeit in der Arbeit erreicht, so dass beim Montiren nur 
wenig Nacharbeit stattfindet, auch die einzelnen Stücke bei etwaigem 
Verwechseln derselben doch auf einander passen. In den Kessel- 
schmieden sind drei Vorrichtungen zum Biegen der Bleche , fünf 
Öchmiedefeuer . Dam])fni( tmascliinen von Sellci-s , Loclimaschinen 
und Blcehscheeren von iii iin nt. zwei Krahne von je 10 t Trag- 
fähigkeit ete. angeordnet ; in dem Montirschuppen sind zwei grosse 
Laufkrahnc mit Seilbitrieb und je 2.') t Tragfähigkeit angebracht 
zum Heben , Montiren und Bewegen der Locomotiven ; prachtvoll 
und originell ist die Giesscrei für Hartgussräder, deren täglich 
zweihundert fertig gestellt werden können, eingenchtet; man findet 
dort acht Oupolöfeu, Schicnenglcise zum Transport der gegossenen 
Bader, 13 hydraulische Krahne zum Ausbeben der Bäder aus den 
Fonnen, einen ebensolchen zum Einbringen und Ausbeben der- 
selben in rcsp. aus den AbkQhlungsgruben , die Sellerschen Form- 
maschinen fBii Bäder und Biemsblöcke. In der Ifessinggiesserei 
sind 18 Schmelzöfen angelegt; eben dort ist auch wieder eine 
Sellersche Formmaschine für die Achslagerschaalen, weldie ans 
Phosphorbronze hergestellt werden, in Gebrauch. In den Schmieden 
sind zehn Dampfhämmer von 350 bis 2500 kg aufgestellt. Femer 
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ist ein Piobe/imiiu-r für GnsstMscTi , Stahl und Schiniedccison , für 
Rotligiiss, Messini,' und Pliosplioi bron/.c eingerichtet; dann liefindet 
sich hier ein Gebiiude /.um t-ompriniircn des Gases für die Be- 
leuclitung der Personenwagen, ein Gebäude zum Misclien der 
Brenn- und Schmieröle sowie zum Frobiren von Schmier- uud 
Beleuchtungsmateriul und von LocomotiTlaiernen. Alle Räume sind 
in bester Weise erleuchtet und ventilirt; Abends geschieht die 
Beleuchtung durch Sonnenbrenner, welche von der Decke hemnter- 
hängen. Die Heizung vrird mebtens durch Dampf besorgt Für 
die Arbeiter sind grosse Waschzimmer mit kaltem und warmem 
Wasser angel^; ausserdem geben in den WerkstStten grosse 
Fächer, welche an der Decke befestigt und von den Transmissionen 
aus gedreht werden, den Arbeitern Efihlung; über den Holzhobel- 
und Sfiganaschinen sind grosse Bohre angebracht, durdi welche 
die Hokspähne etc. vennittelst eines Ezhaustors aufgesogen und 
bis an die Kesselfeuerung gebracht werden. 

In diesen Werkstätten werden auch die Modelle zu allen 
Qussstückcn sowie die Normalien fiir die zur Anwendung kom- 
menden >Mas(hinentheiIe angefertigt und aufbewahrt, und den 
untergeordneten Werkstätten zur Benutzung resp. Copie überlassen. 

In den letzten Jahren des ziemlich geringen Eisenbahnverkehrs 
waren die Werkstätten für Neubau und Kepurutur d» r Locomotiven 
nicht vollauf thätig , so dass die grüsste Leistungsiaiiigk« it nicht 
angegeben werden kann. In den Werkstätten für die Wagen war 
insbesondere diirrb den grossen Personenverkehr während der Aus- 
stellung eine st lir augespannte Thätigktit entwickelt worden. Für 
die Leistungsfähigkeit mag angeführt werden , dass diese Werk- 
stätten im vorigen Jahre neben den laufciideu Arbeiten sechs 
Eisenbahnpostwagen iuuerlialb drei Wochen nach der Bestellung 
fertig stellten. 

In den ebenfalls vorzüglich eingerichteten Centraiwerkstätten 
der Philadelphia und Reading Eisenbahn in Beading wurden ausser 
don Beparaturen auch die Neubauten von LocomotiTen und Wagen 
sowie 'die Fabrikation der Hartgnsirader ausgeführt. In den 
Centraiwerkstätten der Baltimore Ohio-Bahn zu Baltimore und der 
' Lake Shore und Michigan Southern -Bahn zu EUchardt, die eben- 
falls sehr gut ausgerüstet waren, wurden nur Beparaturen, und 
nur ausnahmsweise Neubauten von Locomotrren yorgenommen. 

Die Chicago und North Westem-Bohn hatte neue Werkstätten 
auf einem 90 ha grossen Terrain, welches 10 km von Chicago 
entfernt war, gebaut Dieselben waren im Juni 1876 erst soweit 
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vollendpt . (l:iss allt' Hi']);inituren und rinbanttn von Locomotivoii 
und Waiden dort vorgenoninuMi , auch (lüterwa^jcn neu j^ebaut 
werdou konnten. Die Enveiterungshautcn fiir den Neubau der 
Tjocomotivt'n und Personenwagen waren in der zVusl'iibrung. \ m 
die Leistungsfähigkeit dei' fertigen Anlagen sowie insbesondere das 
Ineinandergreifen der einzehien Fabrikationszweige, der Giessereien, 
Schmieden, Holsbearbeitungsmaschinen etc. festsiistellen, war damals 
der ÄTiitrag ertheüt imd auch aasgefiihrt worden, 26 unbedeckte 
Güterwagen (ilat cars) in drei Tagen ind. Anstrich, Bezeichnung etc. 
fertig zu stellen. Nur die Achsen und Bäder sowie die guss- 
eisemen Buffer waren fertig Torhanden; alles üebrige musste in 
dieser Zeit ans dem bereitliegenden Material angefertigt werden. 
Elastische Druck- und Zugrorrichtungen wurden bei den flat cars 
nicht angebracht. 

Ausser den CentralwerkstStten haben mehrere amerikanische 
Bahnen nocli liesondere Fabriken etc. zur Herstellung von Eisen- 
bahnniateriaL So hatte die Phil, und Keading-Bahn bei Beading 
ein 8chien^walzwerk, in welchem sie ihre eigenen Schienen walzte. 
Indem hierzu meistens alte Schienen venvandt wurden, rentirtc sich 
die Anstalt recht gut. Dieselbe Bahn hatte aucli bei Philadelphia 
eine grosse Seliiffswerft zum Pau und Re])aratur ilirer Kohlon- 
schifle aiiurli'f^t. jethich die Fertigstelhmg und Inhetrieltset/.ung 
bis auf W'eitei-es verschoben. Die Haltimore Ohio-Bahn hatte ein 
eigenes Wal/werk fiir Profih'isen ujid Schienen in Cumlierland Md. ; 
die liake Shore-Bahn ein Walzwerk in N'erbindung mit der Central- 
werkstiitte zur Kejjaratur der Kisensehieiien. Auf die schadiuifte 
Stelle wurde eine Eisenlanielle aufgelegt, mit Draht befestigt, die 
betreffende Steile in Schweisshit/e und dann die Schiene unter die 
Walze gebracht. Diese Einrichtung wurde als sehr practisch und 
rentabel bezeichnet. 

Einige Bahnen hatten auch B'ärbereien zum Auffarben der in 
den Wagen gebrauchten Plüsche, andere Waschhäuser zum Ent- 
fetten und Waschen der gebrauchten Putzwolle etc. 

5. Die Weichen. 

Auf den amoakanischen Bahnen ist, wie bekannt, durch- 
gehends die Schleppweiche in Gebrauch und indem man sich dort 
wegen der mannigfachen Vortheile dieser Weiche fiir die Beibe- 
haltung derselben entschieden hat, ist man bestrebt gewesen, A&l 
grossen Kachiheil derselben, das gänzliche Abhiufen des Zuges 
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Ttm Gleise bei fekcher Weichenstelliiqg, durch eine Anzahl Ver- 
besserungen zu beseitigen. Am bekanntesten von diesen sind die 
sogen. Tyler's Weiche mit gusseisemen Führungsstückeii zu beiden 
Seiten der beweglichen Schienen und die Wharton-Weiche , bei 
welcher das Hauptf^leis nicht unterbrochen und die Kreuzung durch 
Hinübersteiireii dos Zujjos ül)or die Schienen des Hauptgleises be- 
wirkt wird. Da die Details dieser Weichen Tielfach veröffentlicht 
sind, so kann eine nähere Beschreibung hier unterlassen werden. 
Es wird jedoch auf einige Einriclitungen in den Hahidiofsgleisen 
hinzuweisen sein, welclie, von den hiesigen abweichen, da sie durch 
jene Weichen hcdin^'t sind. 

Da die 8chlep|»weic]ie am wenigsten getalirlich ist, wenn 
sie in einer Richtung hel'alireii wird . welche man hier ,.gegeu die 
Spitze" bezeichnet , so ist es natürlich , dass diese Weichen tliun- 
hchst in einer solchen Kiciitung in das Gleis eingelegt werden, 
welche der bei Zuugenweichen gebiiuu hliclien entgegengesetzt ist 
und vorzugsweise ein Fahren gegen die Spitze herbeiführt. Eine 
andere Folge der genannten Eigenschaft der Schleppweiche ist die, 
dass sie sich sehr dazu eignet, nm von einem Stamm- (Anszieh-) . 
Gldse eine Anzahl Gleise abzuzweigen, in welche die Wagen gegen 
die Spitze der Weiche einfahren. Aus diesem Ghronde wird die 
gewöhnliche Schleppweidie, ohne irgend eine der genannten Ver- 
besserungen, da gebraucht, wo wie bei Weichenstrassen in Harris- 
burg, oder den Abzweiguiigen auf Bahnhof Bichmond eine grosse 
Anzahl Gleise von einem Stammgleis abgezweigt werden. 

Femer erleichtert die Schleppweiche sehr die Anlage von 
dreitheifa'gen Weichen, da die bewegliche Schiene in ihrer mittleren 
Stellung auf das geradeaus gehende Gleis stehend , in ihrer Lage 
nach rechts und links davon ohne jede Schwierigkeit jedesmal auf 
ein anderes Gleis gerichtet wenlen kann. Man findet daher dreitheilige 
Weichen ausserordentlich häufig auf den amerikanischen Baimhöfen. 

Zur Construction TOn englischen AVeichen ist die Schlepp- 
weiche nicht geeignet , und wo eine solche Weiche , yrie in East 
St. Louis (vergl. Seite 15) construirt ist, da ist die (Instruction 
eine sehr complicirte und nur mit Vorsieht zu befahren. Man hat 
indess durch eine einfache Vorriclitung diesem Mangel einiger- 
maassen abzuhelfen gesuelit. 'Shui construirt . wie dies auf einem 
Bahnhof in Chicago gesclielien , die 5 (i m lange beweghche 
Schiene so , dass sie an beiden Enden bewegt werden kann , und 
die Kreuzung der beiden Gleise wird um die Länge der beweg- 
lichen Scliieue auseinaudergeschobeu. Auf diese Weise erhält mau, 
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wie Fig. 48 zeigt, die Wirkung einer doppelt englischen Weiche. , 
Es ist einleuchtend, dass eine solche Weiche wegen der wenig 
festen Lage der beweglichen Schiene nur laugsam befahren 
werden darf. 

In neuerer Zeit hat man auch angefangen , die hier gebräuch- 
liche Zungenweiche mit einer den dortigen Verhältnissen ent- 
sprechenden Einrichtung zum Aufschneiden der Zungen bei ver- 
schlossener Weiche unter dem Namen der Lorenz Safety Switch*) 
einzuführen. Es ist dies besonders da geschehen, wo, wie bei der 
Weicheuverbindung zwischen den Hauptgleisen etc. , ein Fahren 
mit der Spitze nicht vcrmicdeu werden kann. Auch bei Ab- 
zweigungen , namentlich von den Hauptgleisen aus , bürgert sich 
diese Weiche immer mehr ein. 

Fig. 48. 
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1 : 150. 

Der Constiniction der amerikanischen Eiseubahnwaggons ent- 
sprechend sind die Wcichencurven durchgehends mit einem kleinen 
Radius bis zu 100 m herunter, angelegt und haben kein gerades 
Stück zwischen den Contrecurven. Sehr häufig findet man die 
Kreuzung zweier Wcichencurven zwischen den Gleisen. Ein be- 
sonderer Werth wird auf eine gute Constniction der Herzstücke 
gelegt, wie die grosse Anzahl der in Gebrauch befindlichen 
Varianten zeigt. Am meisten üblich und , wegen ihrer Sicherheit 
und der beim lleberfahren verursachten geringen Stösse sehr 
l)ewälirt, sind die aus Stahlscliienen gefertigten Herzstücke mit 
beweglichen Flügelschienen. Die Spitze liegt fest und die eine 
Flügelschiene wird durch eine Feder so gegen dieselbe gedrückt, 
' dass für das Hauptgleis durchaus keine Unterbrechung in der 
Schiene entsteht. Für die andere Richtung wird die Flügelschienc 



•) Vergl. Zeitschrifl ftlr nauwcHcn. .Tahrgang 1877. Seite 438. 
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(lurcli den Radflansch verschoben. Ein etwaiges Uebersphngen des 
Kadcs wild thircli eine Sichcrheitsschiene vermieden. 

Gleiskrcuzunjien sind ausserordcntiieh liaufig und komnifii unter 
sehr spitzen Winkeln vor. Sie sind meistens aiLs Stahlschienen 
gefertigt, welche auf eiserner Platte ruhen und auf Langschwellen 
verlegt sind. 

Im Allgemeinen macht es den Eindnick, als ob die Weichen, 
Herzstficke, Kreuzungen etc. weniger mit Bficksicht aiif theoretische 
Anforderungen als vielmehr auf die bequeme Herstellung der 
einseinen Stücke oonstruirt sind. Dabei ist jedoch das Streben zu 
erkennen y einen ruhigen Gang der Wagen zu erzielen, indem man 
die Untetstatzimg der Bäder mdglichst wenig unterbricht oder 
sohwftcht. Es kann nicht geleugnet werden, dass die sich an der 
Lösung dieser Aufgabe rege betheiligende Privatindustrie namhafte 
Erfolge in dieser Beziehung zu Terzeichnen hat. 

6. Drehscheiben. 

I\rit der seltenen Ausnahme , dass Drehscheiben in Güter- 
schuppen zum Drehen der Eisenhalniwugon angelegt sind, kommen 
dieRel])cn zum Kan^jiren oder zum Aussetzen einzelner Wagen auf 
amt'rikanischen Bahnhöfen nicht vor, und zwar deshalb nicht, weil 
bei dt^n im (u liraiu lic stehenden langen . mindestens vierachsigen 
Wagen sehr grosse Drchsclieiben erforderlich wiiren , welche einen 
übermässigen Raum und ein weites Auseinanderlegen der Gleise 
beanspruchen würden ; andererseits entspricht aber diese immerhin 
künstliche und nur bei steter und guter Beaufsichtigung betriebs- 
sichere Anlage nicht amerikanischer Anschauung, Gewohnheit und 
Betriebeausführung. FOr das Bangiren bedient man sich rielmehr 
der in gentigender Zahl angelegten Bangirgleise und zur Disposition 
stehenden Bangirmaschinen. Die Drehscheiben auf den amerika- 
nischen Bahnhöfen dienen demnach allein zum Wenden der Loco- 
motiven und liegen daher an einem besondem, mit dem Haupt- 
gleis direct verbundenen Strange oder in der Mitte der runden 
Locomotivschuppen. Bei den grossen Bdinhöfen kommen sie nur 
in der zuletzt genannten Stelle vor, und sind daselbst ebensowenig^ 
als in dem Bahnhofsgleise bedeckt. 

Auf den kleinern und auf den Pacificbahneu sind die Dreh- 
scheiben fast ausschliesslich aus Holz gebaut und besteben ge* 
wohnlich aus zwei verdübelten Trägem, welche in Spurweite aus- 
einandergelegt und von den Enden aus nach dem Auflager iu der 

11 
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Mitto noch durch lii>l/<'nH' Streben .•il)'^rsj)reiii,'t sind. Sit» trarrfu 
auf (^uerscliwt'llt'u <l:is (ileis l'iir die Ijocomotivc. In der -Mitte 
der Huui)ttritL'<'r sind senkrecht zu ihnen in gloicdior Länge un<l 
Entrernung v<»n einander noch zwei scliwädiere Trailer :ingel)raelit, 
welche von den erstem getragen werden. Das Ganze i>ihlet so ein 
Kreuz aus acht Balken, welche an ihren Enden mit Lagern ver- 
sehen und dnrch acht gusseiserne Bäder tob 0,62 m Durchmesser 
und mit einer Lauffläche von 75 mm Breite gestützt sind. In der 
Mitte des Hauptträgers ist das Auflager so gebildet , dass die 
Träger mittelst kurzer fialken auf einem eisernen Zapfen ruhen, 
welcher auf stählerner Pfanne drehbar ist und behufs Begulirung 
der Höhe mittelst Schraubengewindes in die an den Trägem be- 
festigten Schraubenmuttern eingeschraubt wird. 

Eine andere Construction von Drehscheiben aus Holz, welche 
ebenfalls häufig vorkommt, besteht darin, dass fUr jeden Träger 
über dem Auflager ein Pfosten aufgestellt wird, von dessen oherem 
Ende aus Eisenstangen nach verschiedenen Stellen des Balkens 
gehen um dessen Gewicht nebst Belastung direct auf das Auflager 
zu übertragen. 

Tnteress.uit und originell sind die Drehscheihon mit guss- 
eisei iien Hanpttriigern . wie sie von der berühmten Firma Wni. 
Seilers Ä: (Jo. in Pliiladelpliia hergestellt und l)ei last allen jirüsseni 
Bahnen verwendet werden (Fig. 49 — S. MV.] t^V). Eine solche 
l)rehs( lieihe besteht ans zwei gusseisernen Hau]itträgern von T- 
fiirmigem (Querschnitt, deren (»ber»' (jurtuiig gerade ist. während die 
untere Parabelform hat (Fig. 51). Die verticale W and ist durch kreis- 
förmige Oefl'nungen durchbrochen und 44 mm im Eisen stark. Jeder 
dieser Hauptträger besteht aus zwei Stücken, welche an einem in 
der Mitte der Scheibe befindlichen viereckigen, hohlen, gusseisemen 
Kasten befestigt sind (Fig. 53, 54). Die vier Terticalen Flächen 
desselben sind voll gegossen, die obere und untere haben Aus- 
sparungen, wie Fig. 55 zeigt. Die Hauptträger werden oben 
gegen diesen Kasten mittelst Eisenstäbe befestigt, a in Fig. 55, 
welche im mittleren Tbeile einen quadratischen Querschnitt von 
95 mm Seite und an den Enden Vorspränge haben ; letztere passen 
in Ausschnitte in der oheni Guiiung der Träger und werden in 
densel])en durch Eintreiben der Keile o (Fig. 55) und durch 
Schrauben s (Fig. ni) betestigt; an der untern Gurtung geschieht 
die Befestigung der Träger gegen den Kasten mittelst durch- 
gesteckter Bolzen f, welche durch horizontale Keile R angezogen 
und gehalten werden. 
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Die Enden der Hauptträger sind in dem Zwischenräume, 
welcher der Gleisbroite entspricht, durch gusseiserne Streben T 
mit einander verbunden, welche in ihrer Verlängerung an der 
Aussenseite der Hauptträger Lager für die Aufnahme der vier 



Fig. 49. 




Bäder haben und hier noch durch die Balken B in der in Fig. 49 
angegebenen Weise verbunden sind. An den beiden Stellen , wo 
sie zusammenstossen , sind noch zwei Räder angeordnet. Im 
Ganzen sind also 6 Räder vorhanden; diese laufen auf einer im 
Kreise verlegten Schiene, welche auf kleinen radialen Schwellen 
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von Holz befestigt ist. Die Schwellen liegen auf ^lauei werk und 
die Zwischenräume zwischen denselben sind mit Ziegelmauerwerk 
in Cement ausgefüllt. 

Auf den Hanptträgern liegen in einer Entfernung von etwa 



-.1 





0,8 ni von einander eichene Querschwellen , auf denen entweder 
direct oder noch mittelst Langschwellen die Schienen befestigt sind. 
Fig. 53, Tyb und ,^)6 zeigen die Construction des Drehzapfens in 
der Mitte. Der Zapfen P ist hohl in Gusseisen gegossen, in der 
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Wand 44 mm stark iiuil auf dem Mauorwcik durch Schrauben 
befestigt. Oben auf den Zapfen ist die Haube n, ebenfalls aus 
Gfnaseisen^ lose aufgesetzt, so dass sie der Scheibe beim Auffahren 
der Maschine eine auf- und abgehende Bewegung gestattet^ ohne dass 

Fiff. 53. 




Fig. 54. 



auf die Köllen und Räder ein Ix'soiiderer Druck ausgeübt wird. 
Diese llaulie trügt die StahlJcapsel, welche aus zwei übereinander 
liegenden Stahlringen v und r zusammengesetzt ist, zwischen denen 
sich 15 Rollen im Kreise bewegen könnet). Letztere sind ebenfalls 
aus Stahl conisdi gefertigt, etwa 70 nun 
lang und ebciiM» stark im grössteii Kreise. 
Sie hai)eii keine Achsen, somleni l>eNvef,'ei» 
sich frei zwisclicn den Ringen, m welchen sie 
durch die vorsti henden Ränder gehalten wer- 
den und unter sich wie aucli nach ihrer Achse 
gemessen , einen Spielraum von etwa 12 nnn 
haben. Der obere Ring v ruht auf den 
Rollen und bleibt vom untern Ring 12 mm 
entfernt. Auf dem ersteren setzt sich die 
grosse gusseiseme Haube c c auf, welche 
durch acht Schranbenbolzen von 44 mm 
Durchmesser gegen den grossen Kasten yerschraubt ist und das 
ganze Gfrewicht der Scheibe , nebst Belastung, mit Ausnahme des, 
bei un^dchmSssiger Belastung von den Rädern übernommenen 
Theils, zu tragen hat Bei Losung der Schrauben senkt sich die 
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ganze Drohscheibe um den Zai)l\'n herum und nur die Hauben n 
und c sowie die zwischenliegenden Rollen Ijinbcn in ihrer Lage 
auf dem Zapfen P. Hierdurch kann die Drehscheibe justirt werden, 
indem durch richtige Stellung der Schrauben und Zwischenschieben 
eines passenden Holzringes w zwischen die Haube c und den 
Deckel des Kastens eine solche Höhenlage erzielt wird , dass alle 

Fig. bb. 





Fip. T)«. sechs Räder die Laufschit iien izerade bt^riihn n und die 
ganze Last auf den Mittclzaplen übertragen wird. Die 
Rollen und die Kajisel , in welcher sie sich bewegen, 
müssen sehr genau gearbeitet sein, um ein uk'ich- 
mässiges Tragen aller Rollen zu l)ewirl<t u ; letztere 
sind auch zu schmieren und zwar mit einer Mischung von Oel und 
Talg , welche nach Lüftung der Schrauben bei c in die Kapsel 
hineingelassen wird und mehrere Monate vorhält. 

Ein Bindecken der Drehscheibe findet in den wenigsten Fällen 
statt und geschieht dann auf Balken, deren Anordnung in der 
untern Hälfte der Drehscheibe in Fig. 49 angegeben ist ; meistens 
fehlen diese jedoch und man begnfigt sich, auf den Torstehenden 
Enden der Querschwellen zu beiden Seiten des Gleises ein Paar Lauf- 
bretter anzubringen, wie in der obern Hälfte der Fig. 49 angedeutet 
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Das Mauerwerk für den Mittelzapfen rielitet sich nacli der 
Grösse d«'r Selieibe und dem Hau-^rund ; drr Auilaf,'erstcin ist bei 
den gr(l^^ten Drehselieiljeu 1.8 ni lang und breit und 0.4 ni hoch, 
bei den kleinsten 1,5 m laug und breit und 0,3 m hoch. Die 
Umfassungswand ist gewöhnlich in Ziegehuauerwerk 0,56 in stark 
hergestellt und an der Innern Seite mit einem Kranz aus Eichen- 
holz 0,34 m breit und 0,12 m hoch eingefitsst Die Grube hat 
ein starkes GefHUe nach der Mitte hin und ist mit Ziegelsteinen 
in Gement gepflastert. FUr gute Abwässerung durch einen Oanal 
ist gesorgt. Die Gleise , welche convergirend an die Drehscheibe 
herangefährt werden, endigen auf dem Eichenholzkranz ; im letztem 
ist für jedes Gleis eine kleine Oeffnung angebracht, in welche der 
Yon der Mitte der Scheibe aus gehandhabte Riegel eingeschoben 
wird, um die Scheil)e in richtiger Lage genau f<'vt/u>trl1<n. 

Das Drehen der Scheibe geschieht gewöhnlich mittelst eines 
2,4 bis 3 ni langen Hebebaums, wozu selbst bei der Helastung mit 
der schwersten Locomotive ein Mann genügt. Mitunter ist auch 
ein einfaeheR Vorgelege mit Zahnkranz angebracht, wie in Fig. 49 
und 52 dargestellt ist. 

Das (4t'wicht einer Drehschuibu von 15,25 m Durchmesser 
beträgt 12 000 kg. 

Solche Drehscheiben werden mit einem Durelimesser von 2.8 m, 
für IMerdebuhnwagen. bis 18,;J m hergestellt. Obgleich die Loco- 
motiven mit Tender solche Läng«* nicht eiTeiehen . wird <lieselbe 
doch vielfach gewählt, um ein besseres Abbalauciren der Scheibe 
durch angemessene Stellung der Locomotive auf derselben bewerk- 
stelligen oder um die liocomottve mit einem Wagen gleichzeitig 
drehen zu können. 

Die Tabelle auf Seite 168 gibt einige der Hauptdimensionen 
der Seller'schen Drehscheiben in Metermaass. 

Ausser den Drehscheiben kommen besonders bei den Bahnen 
in wenig bebauten und bewohnten Gegenden mit billigem Terrain 
die Wendecurren vor. Dieselben werden meistens vor der ersten 
Bahnhofbwdche angelegt. Die Curven erhalten einen Badius bi!^ 
zu 100 m und es schliesst sich an dieselben ein gerades Stück 
Gleis von 20 bis 300 m Länge. Bei den kürzern Glei>^< ii ist nur 
das Wenden der Locomotive und eines Wagens möglich; bei An- 
lage eines längern geraden Stückes soll der gair/e Zug ^'«'wendet 
werden, um die Reihenfolge der AX'agen beizubehalten, weini der 
Zug entgegengesetzt der J^iehtung lalirt , von weh ht'r er kam. 
Zuweilen tiudet man die Wcudecurvc auch auf freier Strecke an 
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Entfernung von Unterkante 
Gleisschiene bis Ober- 
kante der runden Lauf- 
schiene 
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Entfernung von Untorkante 
Schiene auf der Scheibe 
bis Oberkante des gnss- 
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solchen Punkton angelegt, wo die Vorspannmaschine nicht mehr 
erforderlich ist, sich im Führen von dem Zugo losmacht und in 
die Wendecurve eiusetzti während der Zug geradeaus fahrt. 

7. Schiebebühnen. 

Dit selben werden iiusscliliessliili nur auf den Workstatts- 
höfen amerikanischer Bahnliofsanlagen benutzt und dienen zum 
üeberiühreu der Locomotiven und Wagen von einem Werk- 
stattschuppeu zum andern. \'un diMi Hauptgleisen und den 
Locomotivschuppen durch ein Gleis direct erreichbar sind sie 
zwischen den Hanptwerkstattgchäuden so angelegt, dass sie eine 
möglichst Tollkommene nnd bequeme Verbindung zwischen diesen 
hentelleni und sie bewegen sidi daher auf einer verhSltoissmSssig 
langen Strecke von 62 bis 147 m LSnge. Sie sind meistens ganz 
in Eisen construirt, werden durch eine kleine Dampfinaschine 
getrieben, bewogen sidi in einer Grube auf versenktem Gleise und 
haben eine fast fiberall gleiche Oonstmction, welche die nachstehende 
Beschreibung*) der Normal-Schiebebtthne der Pennsylvania-Bahn 
veranschaulicht Wie die Figuren 67, 58 (S. 170) zeigen, wird die 
Schiebebühne von sechszehn gusseisernen Rädern mit 0,84 m Durch- 
messer getragen und bewegt sich anfacht Schienen, welche auf Längs- 
schwellen in der Grulje verlegt sind. Die Achslager für die Rüder, 
welche 115 mm starke Achsen haben, sind oben an den Querträgem 
befestigt. Letztere bestehen aus gewalzten T - förmigen Trägern 
305 mm hoch mit 153 nun breiten Flansclien. Sie sind 4,58 m 
lang und in zwei G nippen zu vier Stück in einem Abstände von 
2,3 m an^'eurdnet. Die Entfernung zwischen den Querträgern in 
der Mitte beträfet 4,01 m, so dass die ganze Schiebebühne 18.30 m 
lang ist. Die Querträger werden durcli Tiängsträger Yer})unden, 
welche in einem A})sland von 1.45 m angeordnet und sowolil in 
den Ecken mit den (Querträgern als auch im mittleren Felde durch 
einen Diagonidverband verstrebt sind. Auf den Längsträgeni ruhen 
auch die Schienen. Seitw&rts der Längsträger ist in Länge des 
mittleren Feldes eine Fiatform angebracht, welche den Dampfkessel 
nebst Maschme für die BeiK^egung der Schiebebflbne anfiiimmt. 
Unterhalb dieser Platform ist der WasserbehSlter angeordnet Der 
stehende Kessel hat 1,12 m Durchmesser, dne Fenerbuchse von 
1 m Durchmesser und 344 mm Hohe Uber dem Boste, sowie 



*) Unter Bennfanomg der Angaben im Engineering. Jahrgang 1877. 
Bd. XXIU Seite 494. 
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172 verticale Kohre von 37 mm Durcinnesser und 1,37 m liiinge. 
Die klcino horizontale Dampfniascliine treibt eine ^Wllc, welche 
längs der ganzen Schiebebübue geht und vier kleine Zalinräder 
trägt, welche in die auf den Achsen der Laufrüder befestigten 
Zahnräder eingreifen. Maschine imd Kessel stehen in einem Ver- 
schlage aus Holz. 

8. Die Waagen. 

Insofern dieselben in ein besonik'ri. H , von d«'n Kangirgieisen 
abzweigendes Gleis so angelegt sind , dass jt-dcsnial nur ein 
Wagen auf die Waage gebracht und gewogen wird , bieten sie 
gegenüber den hiesigen Einrirlitungen nichts Besonderes, es sei 
denn die tadellose Ausführung der Arbeit und die in Folge der 
Concurrenz durch die Privatiudustrio gescliaffeue einfache und 
praetische Ansfttbnuig dieser Waagen, wie eolclie insbesondere 
durch die beiden Firmen Howe und Fairbanks & Co. gestdiaffen 
ist. Die Waagen der letztgenannten Firma sind in weitester Yer- 
Invitung auf den amerikanischen Bahnen und zwei Arrangements 
derselben bieten solche Abweichungen von den hier gebrauchliobem, 
dass eine Erläuterung derselben gerechtfertigt sein dürfte. 

Die eine Anordnung besteht darin, dass die Waage nicht in 
dn besonderes Gleis, sondein in ein zum Bangiren oder auch 
fUr die Durchfahrt der Güterzüge benutztes Gleis so eingel^ 
wird, dass eine Art Gleisversohlingung entsteht, wie dies in den 
Fig. 59 und 60 (S. 172. 173) dargestellt ist. Sind die W'eielien gerade 
ausgestellt, so fährt der Zug auf Gleis :i. \v< Iches durch eine Mauer 
resp. feste Stützen getragen wird, und berührt die Waage durchaus 
nicht; bei der andern Stellung der Weiche fährt der Wagen auf 
Gleis b und wird, da dasselbe auf der Platform der Waatif ruht, 
gewogen. Auf diese ^N'oisc wird ein besonderer Strang für die 
Waage i^'t sp.irt . d<'r ^^'agen passirt die A\'aai,'i' nur, weini er ge- 
wogen weiden soll, uiul die Anlage kann wegen der geringem Kaum- 
beauhpruchung an ein»' bequemere Stelle des l^alinhofs verlegt 
werden , als dies für ein besonderes Nebengleis möglich ist. Die 
specielle Einrichtung dieser AVaage ist in Tafel Xlll dargestellt. 

Die Waage hat die in Amerika zum Wiegen einzelner Wa;^en 
gebräuchliche und notbweudige Länge von 10,37 m (34')- Die 
Schiene aj des festen Gleises liegt auf einer LSngsschwelle, welche, 
153 nmi hoch 381 mm breit, auf der die Grube einschliessenden 
Hauer ruht und durch Anker mit dem nüchstliegenden Gleis Ter- 
bunden ist. Die Schiene a, desselben Gleisee, welche innerhalb 
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Fig. 50. 
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der Platform für die Waage 
liegt, ist auf Holzklötzen ge- 
lagert , die 127 min hoch 
153 mm Ineit .305 nira lang 
und in einem lichten Ahstmde 
von 30.5 mm von einander 
augeordnet sind. Für dieselhen 
sind im Belag der Platform 
pussende Ausschnitte gelassen, 
so dass sich diese ungehindert 
auf- und ahwärts bewegen 
kann. Jene Holzklötze liegen 
auf einem Balken , welcher 
305 mm breit und 254 mm 
hoch sich durch die ganze 
Länge der Gnibe zieht und, 
durch einen unter ihm liegen- 
den , ebenso breiten Balken 
von 1.53 mm Höhe verstärkt, 
sein Auriager in den beiden 
Stirn mauern der Grube und 
auf 254 mm hohen 305 mm 
breiten Querschwellen findet, 
welche in einem Abstände 
von etwa 2 in von einander 
nahe dem Boden der Grube 
angeordnet sind. Sie ruhen 
auf 101 mm hohen 254 mm 
breiten ^^auerlatten , welche 
in der ganzen Länge der 
Grube durchgehen. Die bei- 
den liängsbalken sowie die 
Querschwcllcn sintl durch 
starke Bolzen mit einander 
verbunden. Statt der be- 
schriebenen Unterstützungen 
der Schiene aus Holz kom- 
men auch solche aus Guss- 
eisen vor, indem dann nur 
ein Längsbalken unter den 
die Schiene tragenden Klötzen 
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angeordnet ist, welcher durch gusseiserne T-fiirmige Stützen, 
die unmittelbar auf Mauerwerk stehen , getragen wird. 

Bezüglich der übrigen Anordnung weicht die Waage nicht 
von den bei den sogenannten Fairbanks scales gebräuchlichen 
ab. Die Eigenthümlichkcit der letztern besteht darin, dass 
jeder Hauptwaagobalken in einem l)esondcrn, der Quere nach 
stehenden Gestell aus Schmiedeeisen aufgcliangcn ist , so dass ein 
etwaiges Setzen der Mauer jedes Gestoll für sich afficirt , und 
dass die Waagel)alkon , da sie von dem Gestell aus nach oben 
hin abgestützt werden , ziemlich hoch liegen , weshalb nur eine 
geringe Tiefe der Versenkung erforderlich ist. 



Fig. 60. 




Die Schienen der Waage ruhen auf dem 51 mm starken 
Belag der Platform gerade über den beiden 35G mm hohen 305 mm 
breiten Balken, welche auf den acht (^uerhebeln der Waiige ruhen 
und unter sich noch durcl» vier Querbalken, 127 mm hoch 254 mm 
breit, verbunden sind. Die (^uerhebel baben je einen festen Dreh- 
|)unkt an einem Ende, während sie sich mit dem andern Ende auf 
die Hauptwaagebalken stützen , deren vier nach der Länge der 
Platform angeordnet sind. Wo die l)eiden mittleren Hauptwaage- 
balken zusammentreffen, wirken sie auf einen seitwärts befindlichen 
Hebel, welcher mit dem Waagebalken in Verbindung steht, der in 
dem Wicgehäuscheo oder in einem zwischen den Gleisen ange- 
brachten, verschliessbaren Kasten sich befindet. Indem man diesen 
Waagebalken durch Verschiel)on eines Gewichts horizontal stellt, 
kann man das Gewicht des Wagens auf der Platform an der Scala 
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ablesen, welche auf dem Waagebalken eiugravirt ist. Dies Stellen 
untl Ablesen geht schnell von Statten. 

Die andere hier zu erwähnende Anordnung ist eine Waage, 
welche inslxsondere zum Wiegen der Kohlenwagen auf den 
Sammelbalmliüfeu dient , und deren Platform bis zu 38 m laug 
gemacht wird. Die Wagen werden gewogen wiihreud sie durch die 
Locomotive Tom Nebengleis aus über die Platform gedrückt werden. 
Die Anordnung der Waage unterscheidet sich Ton der vorhin b»> 
schriebenen nar durch eine grössere Anzahl (vier Paar) Haupt- 
waagebalken mit grösserer Länge. Yon der Mitte der Yersenkimg 
geht auch nur ein Hebel za dem, das Qewicht anzeigenden Waage- 
balken im WiegehäuBchen. 
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Zweite Alyflieiliuig. 

Das Si|2;']ialweseii. 
I. Beschreibung der Zeiehen und SlgnalrorricJitiuigeiu 

Dem hier üblichen Si>iach^ebrauch {jemilss solh^n zu den 
Zeichen feste. iiiistelll)are iinil unveränderliche Merkmale, z. B. 
Ptahle, Autsclirilten etc.. zu den Signalen aber die veränder- 
lichen oder stellbaren Vorriehtunj^en geruclmet werden ^ welche 
hörbare oder sichtbare sein küuueii. 

1. Abtheilnngszeich cn und nicht stellbare 

feste Zeichen. 

Abtheilunf;;szeii;hen theiU ii die Bahn in gewisse Längeneinheiten, 
Kilometer etc., oder in Bezirke, Die ersteren , Meilenzeiger 
oder Meilensteine, habe idi indessen nur auf einig<'n grösseren 
Balineu Amerika's, z. B. der pennsylvaiiisclieii bemerkt, wo die- 
selben aus weiss gestrichenen , vierkantigen hölzernen Pfosten be- 
stunden , die etwa 0,75 m über dem Terrain hocii waren, in 
Abständen von einer englischen Pfeile standen und durch eine 
gross aufgeschriebene Zahl die Entfernung von der Anfaugsstation, 
bei der genannten Bahn von Philadelphia, angaben. 

Allgemein üblich, weQ anch nothwendigi war die Bezeichnung 
fiir die Grenze der einzelnen Bahnmeister- oder Yorarbeiter-Strecken 
durch Pi&hle etc. und daher auch auf den Padficbahnen streng 
durchgeführt Auf der Pennsylvania-Bahn werden die unter emem 
Bahnmeister (Supervisor) stehenden 48 — 60 km langen Strecken 
(Sub DiTisions) durch ein grösseres , am obem Ende eines Pfahls 
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Fig. 61. 
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befostiprtos Scliild })e/,eielim't (Fij^. 61). uuf welcliem in iihuliclier 
Weise wie hier die durch oiiicn Strich getrennten 2s Ummern 

der betrefl'enden Subdivisionen aufgeschrieben 
sind. Die 4 — 6 km langen Sectionen der 
Vorarbeiter sind dnrdi Udne Tierkantige 
Pfähle bezeichnet, welche itir eine ganze 
Division fortlaofend numerirt sind. Auf den 
von der Hauptbahn abzweigenden Stredcen 
werden znr Bezeichnung der Sectionen statt 
der Zahlen Buchstaben gebraucht. 

Auf den Facificbahnen sind nur die 
8 — 10 km langen Sectionen der Vorarbeiter 
durch einen Pfahl mit zwei horizontalen Armen 
abgetheilt^ auf welchen die Nummern der 
betreffenden aneinander grenzenden Sectionen 
stehen. 

Wahrend Gradienten- und OurTenzeiger auf den 
amerikanischen Bahnen , soweit ich bemerkt habe, nirgendwo vor- 
handen sind, ist aber bei allen Bahnen eine genaue Bezeichnung 
derBauwerke auf der Strecke eingefährt Diese Bezeichnung 
geschieht, mangels bewohnter oder benannter Orte nahe dem Bau- 
werke, auf den westlichen Bahnen nur durch eine Nummer, welche 
zu beiden Soitcti der Brücke, des Tunnels, Schneedachs etc. 
entweder auf einer Tafel an einem Pfahle oder an geeigneter 
.Stelle an dem Bauwerke selbst weithin lesbar angebracht ist. 
Bei den östlichen Bahnen steht der volle Name des Bauwerks auf 
einer seitwärts davor gestellten Tafel und zwar vor und hinter 
dem Bauwerke, z. B. Morrisville Bridge; Columbia TunueL 

Ausserdem wird zur Orientirung für den LocomotivfÜhrer 
3— 400-m vor dem Bauwerk iutch beiden Seiten hin je eine Tafel 
aufgestellt mit dem Namen des betreffenden Bauwerks und der 
Entfernung bis zu demselben; z. B. Oonnemoga Bridge, V« mil^ 
Dies hat den Zweck, den Führer zum vorsichtigen und gewöhnlich 
langsameren Fahren zu veranlassen, da viele, besonders hölzerne 
Brücken und auch andere Bauwerke nur mit einer geringen Ge- 
sc1.\Mii ligkeit passirt werden dürfen. Aus diesem Grunde findet 
sich dann auch bei solchen Brücken, Tunnels etc. ein grosses 
Schild an jeder Seite angebracht , auf welchem die zulässige Ge- 
schwindigkeit angegeben ist, z. B. slow your trains at 4 miles an 
hour. An einer Brücke der Union Pacüic-Bahn waren Tafeln 
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angebracht mit der Aufschrift: Dont cross this bridge with double 

headers*). 

Auch an andern Stollen der Balm, als gerade an Bauwerken, 
stehen, wo erforderlich, diese TalVln , um die daselbst zulässige 
(jeschwindigkeit der Züge aii/.ti,ir''l)eii. Es ist dies /. H. Ix'i den 
zur Stadt Cliieago gcliiuiireii . sich weit ausdrhiM iulfii . w-t /um 
Theil anucltauteii Vurtmains der Fall, in wt'lcheii die /ulilreiehcu, 
in ('hicago mündenden Kisi'nbainien die Strassen inj ^liveau kreu/en. 
Man findet dort zur Bezeielmung der zulässigen Geseliwindigkeit 
an der Hahn 'rai'eiu aufgestellt mit der Aufachrift: City iimits. 
6 miles an hour. 

Ferner befindet sich auf vielen Bahnen, und streng durch- 
gefllbii auf der pennsylvanischen , eine englische Heile (1,61 km) 
Tor jedem Bahnhof dne Tafel, welche den Namen des Bahnhofe 
trSgt und den Ffihrer auf die Annäherung aufinerksam machen 
und zur besondem Vorsicht malmen solL 

Der Aufstellung von Achtungssignalen bei den Wege- 
flbergättgen und Bahnkreuzungen im Niveau ist eine besondere 
Aufmerksamkeit zugewandt word^, da jene Niveaufibeigänge durch- 
gehends weder bewacht noch mit einer Barriere etc. abgesperrt 
werden. Nur bei den Niveaukreuzungen von belebten Strassen 
in den grössern Städten sind Wärter angestellt, weldie mit einer 
kleinen Flagge dem Publicum sowohl als dem Zuge die nothwendigen 
Signale geben. An einzelnen dieser Tebergänge wie in Jersey 
City sind auch grosse Barrieren angebracht, welche nach dem 
Passiren des Zuges nicht zur Seite, sondern in die Höhe geschoben 
werden. Zu diesem Zwecke bewegt sich die 1,60 m hohe, gitter- 
förmig aus Holz gefertigte Barriere zwischen zwei starken l^fosten, 
welche oben portalartig unter einander verbunden und oben sowt it 
mit Holz bekleidet sind, dass die in die Hohe gez(»gene Barriere 
gegen Witterungseinfliisse geseliiitzt Ideibt. Dw seinvcre l>arri( le 
ist natürlich mit Gegengewiehten aus])alancirt nnd wird sehr h-iebt 
von einem Manu bewegt. Wo, wie am Bahnhof Pittsbuigii der 



•) Wie iiüthig diese Vorsicht ist, lioweist iler am I T.. Januar c statt^jehabte 
Eingtun der in Hol/ uach dem HoweVchen Synteui geltuuteii Tarifville-Brücke 
fiber den Funniiigtoii*FliiM der Connectieat Weetem-Bahn. Nftchat der niangel- 
haften Unierhaltang dieser Btflcko vrird der Etnatun weienttidi dem Umitande 

zugeschrieben, diu<a der betn-fTemb' I'«Tf^onenzug, unter welchem eine Spnnnnnf»' 
dieser Brücke zusainnienbradi . zwei Ij<i( omotiven an der Spitze hatte und so 
eine tlir die«e Brücke nicht vorgesehene Belantuug bildete. Vergl. Railroad 
Gautte Jahigaag 1878, Seite 41 nnd 49. 

12 
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Penii»jrlvama-B:ilin, nacli clor Bahn steil abfallende Wege die letztere 
im Niveau kreuzen, ist an dtm rrlxnf^'aiifj ein Pfahl mit Glocke 
aufj^estollt . Avelclic von dem dort an^'cstt'llti'n Wärter vor und 
während des f*;i^sirens eines Zu;4es geläutet wird , um fiolion auf 
grössere Eutleruuug das FuJirwerk zur Vorsicht resp. zum Halteu 
zu mahnen. 

Doch sind diese Vorsichtsmaassregeln hei Wegeühergängen 
Ausualnnen wtdche nur er[z:ritt"en werden, weiui ein dringendes 
liediiiiniss vorhanden ist, d. h. wenn entweder der Bahnhetrieb 
durch das beliebige Passireu des Uebergaugs zu jeder Zeit leidet 
oder wenn in Folge von UnglücksfäUea die Babn mehr Ent- 
schädigung zahlen maaa, als die HersteUuiig der Barriere tmd die 
Anstellung des Wärters kosten würde. Um diesen Unglficksföllen 
vorzubeugen, wird, wie in Pittsburgh, auch über die hier gebründi- 
lichen Einrichtungen hinausgegangen. In der Hegel pflegt aber 
eine Bewachung der W^eUbergänge ebensowenig wie der Bahn 
überhaupt stattzufinden und man begnügt sich, 300—400 m vor 
einer Niveaukreuzung einen Pfahl aufzustellen, welcher 
dem Führer die Annäherung an einen solchen Uebeigang anseigeni 

ihn zur besonderen Achtsamkeit mahnen und 
veranlassen soU, die voi^escbriebenen Signale 
zu gehen. Auf der Pennsylvania- Bahn sind 
diese Pfähle (Fig. 62) vielleicht 30 cm breit 
8 cm .stark, stehen seitwärts dc^ Bahuplanums 
so dicht als nn'igUch an und etwa 2 m hocli 
über dem letztern, sind auf der dem Zuge zu- 
• g<»kehrten breiten Seite weiss , auf der abge- 
kehrten Seite blau angestriclien und tragen auf 
der wiis>en Seite den Buchstaben W, d. h. 
Whist 1(> ( r);unj)fpfeife). Arn \N'egeiibergang 
und dem kreuzenden Wege zugekehrt sind zur 
AVarnung des PuhUeunis zwei Pfähle mit 
Tafeln und den Wortin: Tionk out for the Locomotive, 
errichtet. Einerseits wegen des nicht sehr bedeutenden Fuhrwerks- 
verkehrs auf diesen Wegen, andererseits wegen der dem ^Vnu-rikaner 
VOE Jugend auf eigenen Vorsicht und seiner üewöhming an die 
Eisenbahnen, deren Bahnplanum z. 6. auch von Jedermann be- 
treten werden kann und daher häufig als Fussweg dient, kommen 
Unglücksfälle an solchen Kreuzungen höchst selten vor. 

Eine andere Art, Wegekreuzungen im Nireau fiir das Publicum 
zu signalisiren, findet sich in Milwaukee Wis. an mehreren Wegen, 
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welche dne zweigleisige Bahn kreuzen. Es war dort am NiTean- 
ttbergang ein Pfahl mit einem kleinen Läutewerk 
aufgestdlt, welches auf electrischem Wege und zwar auto- 
matisch in Thätigkdt gesetzt wurde, indem 400 m vor dem TJeher- 
gang unter der Schiene ein Stromschliess- Apparat (circuit doser) 
angebracht war, welcher beim Uebergang der Locomotive den 
Schluss der eleotrisdhen Leitung und das £rtr)ncii des Läutewerks 
bewirkte. Etwa 100 m vom Ut hori^an^ nacli der andern Seite 
war ein gleicher Apparat angebracht, welcher beim Uebergang der 
Locomotive dt u Strom unterbrach und damit das Läutewerk ausser 
Thätigkeit setzte. Am Pfahl unter dem Läutewerk befand sich 
die Aufschrift : .. I) o u t c r o s s w h i l e t Ii e bell rings". Bei 
dem Apparate, welcher vom Zu^'e zuerst imssirt wird, stand noch 
ein Pfahl mit R Ix'zoicliiiet . welcher den Führer aufmerksam 
machen und ihn zum Ijäuten (King) der auf der Locomotive be- 
tiüdiiciieu (»locke veranlassen sollte. 

Auch Niveaukreuzungen zweier Jiahuen , selbst wenn 
dieselben verschiedenen Verwaltungen zugeliiiren , sind selten be- 
wacht. Man errichtet gewöhnlich 4Ö0 — 800 m vor der Kreuzung 
und zwar an beiden Bahiistret ken . eine Tafel mit der Aufseluift: 
„Kailroad crossing. ^^j, mile", und dicht vor der Kreuzung 
• eine solche mit der Aufschrift: „stop here". Jeder Zug ohne 
Ausnahme hat vor solcher Kreuzung zum absoluten Halten zu 
kommen und der Führer sich davon selbst zu fiberzeugen, dass die 
Kreuzung frei ist. Durch diese Anordnung wird der Wärter 
gespurt nnd der Betrieb in billiger und wirksamer Weise gesichert 
Wenn auf beiden kreuzenden Gleisen zu gleicher Zeit Züge vor 
der Kreuzung halten, so gibt das Beglement genau an, welcher 
Zug zuerst passiren darf. 

Eine Beleuchtung der Distanzpiahle Tor den Wegeübergängen, 
Bauwerken, Bahnhöfen, Bahnkrenzungen etc. findet nicht Statt, da 
dieselben so nahe als möglich an das Bahnplanum gestellt sind 
und von der Hanptlaterne der Locomotive genügend erhellt werden. 

Wo auf der Pennsylvania-Bahn die Ramsbotton'schen 
AV a s sers tatio ne n angelegt sind, da \\ird der Anfang und das 
Ende der zwischen den Schienen betimllichen Wassergräben durch 
ein Signal bezeichnet, welches den bei dieser Bahn gebräuchlichen 
Signalen für die Eingangsweichen auf Bahnhüten etc. (Fig. 84) 
ähnlich aber natürlich unbeweglich ist. Bei Dunkelheit wird 
dassell>e mit einer nach beiden Seiten grün leuchtenden Laterne 
erleuchtet. 
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Es ist nun noch ein Sij^nal zu ci w-ilincn , welclics ])ei uns 
uicht gebräuchlich, aber bei aincrikanischt ii liahnen in ausgedehnter 
Anwendung ist und selir praktisch ersclieint. Mit Rücksicht darauf, 
dass die Commuuication zwischen den einzelnen Wagen eines Güter- 
zugs Seitens des Falurpersonala auch wStureod der Falirt oben ttber 
die Wagen anf dem luerza angebrachten Laufbrett zu geacfaehen 
pflegt; wird zur Warnung und zum Niedersetzen des etwa auf 
den Wagen stehenden oder gehenden Personals vor solchen Wege- 
übergängen , Tunnels etc., deren ünterkantra nicht hoch genug 
ttber der Bahn liegen, das nachstehend beschriebene, in Eig. 63 

gezeichnete Signal ange- 



Fig. 63. 




bracht üngefiihr SO m 
Tor einem solchen Bau- 
werke wird seitwitrts des 
Gleises ein Pfahl errichtet, 

welcher an seinem obem 
ImkIo etwa ßVg m über 
Scbieueuoberkantc einen 
horizontalen Arm trägt, 
der über das Gleis liin- 
wegragt. Von diesem 
Arm hängen eine Anzahl 
dünner, etwa 80 cni hinger 
»Seilchcn herunter, welche, 
:in ihrem untern Ende mit 
einem Knoten versehen, 
dem J\hnme , wchher auf 
einem, dieses Signal pas- 
sirenden Wagen steht, ein 
recht deutlichiÄ fühlbares 
Zeichen zum Niederaetzen 
geben. Es ist wohl anzunehmen, dass diese Signale im Stande 
sind, mannigfachen Unglücksfallen, welche den auf den Wagen 
befindlichen Personen zustossen können, vorzubeugen, besonders 
beun Uebergang des rollenden Materials auf fremde Bahnen etc. 




1 : 100. 



2. Veränderliche oder stellbare Signal- 
vorrichtungen. 

IMeselben geben entweder hdrbare oder sichtbare Signale. Zu 
den ersteren gehört zuvörderst die Dampf pfeife, mit welcher jede 
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Locomotive ausgestattet ist. Dieselbe ist wesentlich grösser als 
die liier zu Lande freltränchliche und b;it einen tiefen , sehr weit 
schallenden , lietilfnden Ton . indem sif ixeniäss ihrer vorschrilts- 
niiissiycn Yerwcnchiug auf weite Entfermiu^icn liür))ar sein muss. 
Sie wird nämlich weder hei der Abfahrt iles Zuj,'es noch auch für 
das Bremsen der mit continuirUchen Bn nisi n versehenen Züge noch 
auch beim Rangiren etc. gebraucbt und soll nur ertönen, wenn 
wirklicli Gefahr drobt. l)ei Anniiheruiig an rianübergänge und bei 
vorkommenden Unregelmässigkeiten. Ist also der Gebrauch der 
Dampfpfeifc ein sehr beschränkter^ was im Interesse der Reisenden 
wie dm in der Nähe der Bahnanlage wohnenden Publicums nur 
erwfinscht sein kann, so wird ein um so ausgedehnterer Gehrauch 
▼on der Signalglocke gemacht, welche eben&Us ohne Aus- 
nahme zu den Ausrüstungsstücken jeder Locomotive gehört. Die* 
sdbe, zwischen Schornstein und Dom auf dem £essel angebracht, 
wird TOm Führerstande ans mittelst einer Leine geläutet und zwar 
beim Abgang des Zuges, bei der Einfahrt in den Bahnhof, Tor 
und bei dem Passiren Ton Niveanübeigängen , Brücken, Tunnels, 
fortwährend beim Rangiren etc. Da es hiemach vorkommt, dass 
die Glocke sehr lange Zeit hindurch geläutet werden muss, und 
dies den Heizer ermüdet, auch beim Feuern etc. hindert, so ist auf 
vielen Kangirmaschinen ein sehr hübsches, kleines Dampfmaschinchen 
angebracht, welches das Läuten besorgt (Pig. 64 und 6.') S. 182). 

Dasselbe bestrht aus einem kleinen Dampfcylinder A mit 
Scbiebekammer B. Die von einem Winkelhebel an der Glocke 
ausgehende evcnt. in einem Lager zu führende Stange bildet gleich- 
zeitig (lif Kolbenstange, ist in Stopfbüchsen duicli das Dampf- 
cylinderchen geführt, und in denisellicn mit einem Kolben und am 
Ende mit einen» Hatul^iitf I\ versehen. Iii tler Schieberkainmcr 
betindet sich ein entlasteter Schieber K, welcher durch die an der 
Glockenstange l)etiiidlichen Ansätze L bewegt wird. Der Dampf 
wird durch ein ') mm starkes , mit einem Hahne versehenes Rohr 
in die Mitte der Scbieberkanimer eingeführt, von dort in den 
C\ linder geleitet, strömt an den Enden der Kamnier und auch um 
den Kolben herum durch die Ausströmungscanäle H, H aus und 
wird durch ein Bohr unter den Kessel geführt Ijftsst man nun 
durch Oe&en des Ventils N Dampf aus dem Kessel in die Schieber- 
kammer treten, so hat man nur an der Handhabe mit der Hand 
die Kolben- und Glockenstange soweit vorwärts oder rückwärts zu 
bewegen, dass das Ventil E verschoben wird, worauf dann die 
Maschine selbst die Bewegung fortsetzt Um letztere aufhören 
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zu lasst'H. hält man die Kulbeii>tange in solcher Stellung fest, dass 
der Kolben in der Glitte des Cylinders und die Glocke also senk- 
recht steht. Drii Dampf al)zusj)erren, ist dabei nielit nütliig. IJie 
(ilücke kann natürlich auch ohne Dampf mit der Hand in Be- 
w( jj^ung gesetzt werden. Der A])parat wird gegen die vordere 
Wand A an der Locomotiv Überdachung angeschraubt 



Flg. 64. 




1:7,5. 



Da mittelst der auf der Tiocoraotive bchndliciicn SiL'iialgloclce 
auch Seitens des Zugspersonals dem Maschinenführer während der 
Fahrt Signale gegeben werden, so ist an derselben ausser der zum 
Führerstande gehenden Leine eine zweite befestigt, welche über 
die Maschine weg durch die einzelnen Wagen des ganzen Zuges 
geführt wird. Jeder rsouenwageu ist nämlich mit einer Zugleine 
ausgerüstet, welche der Länge nach durch die Mitte der Wagen geht, 
indem sie an den Stirnseiten desselben in Messingfutter (Fig. 66 
S. 183) ein- resp. aiug^fäliit iriid und innerhalb des Wagens dnrch 
Halter, welche von der Decke heronterhängen (Fig. 67 S. 183)» so 
gehalten wird, dass sie die im Hittelgange sieh etwa aufhaltenden 
Leute nicht helSstigt» aber Ton jeder ausgewachsenen Person leicht 
gefasst werden kann. Jede Leine eines Wagens ist genfigend lang^ 
um ein Zusammenknppeln mit derjenigen des folgenden Wagens 
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zu t;t'statten, und hat daher an jodom Eude die in Fig. 68 
iii wahrer (Jrösse dargestellt«' Kuppelung aus Messing. Die Oesen 
der Kuppelung sind an einer ^Stelle otlen und dasrlhst mit einem 
kleinen, schiefen Einschnitt drr in einer scharten Kante endigt, 
versehen, so dass ein schuelies, festes Kuppelu müglich ist, ein 



Fig. 66. 




Hg. 67. 



10, 



n. G. 

zufälliges Lösen der Kuppelungen aber nicht eintreten 
kann. Die Dicke der Kuppelung ist so gewählt, divss 
sie bequem durch die Futter in den Stirnseiten der 
Wageu gehen. Auf diese Weise wird eine zu- 
sammenhängende Zugleine von der Glocke an der 
l4)oomotive ans bis zn dem Schlussgitter am letzten 
Wagen gebildet, wo dieadhe befestigt wird. Wenn 
die Wagen nicht im Zuge stehen, wird an jedem 
Ende der Leine ein Knoten eingeschlagen, um ein 
etwaiges Durchziehen und Schleppen der Leine fiber 
den Boden zu Terhindem. 

Die Leine besteht meistentheils aus ungetheertem Hanf; doch 
hatte man in letzterer Zeit bei der Pennsylvania-Bahn eine silber- 
grau gefilrbte Mischung von Hanf und Baumwolle mit Yortheil 
dazu verwandt 



1 :2. 
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Vermittelst der Leine, welche von jeder Stelle des Zuges 
sogleich zu handhaben ist, gibt der Zugföhrer die Sign<ile zur 
Abfahrt, zum Halten etc. an das I^ocomotiTpenonaL Auch kann 
dieselbe bei etwaigen Yorkoinmnissen Seitens der Passagiere zum 
Halteidassen des Zuges benutzt werden und löst so in einfacher 
und ToUkommener Weise die anderwärts nodi offene Frage be> 
züglich der Herstellung einer sicheren Gommunication zwischen 
Beisenden und dem Zugpersonal. Eine derartige Benutzung dieser 
Leine Seitens der Beisenden kommt übrigens auch in Amerika sehr 
selten oder gar nicht vor. Auf meine mehrmals gestellte Frage, 
ob die Leine nicht auch missbräucblich Seitens der Beisenden 
benutzt worden sei, wurde allerseits bemerkt, dass Solches nie 
dagewesen aber auch ganz undenkbar sei. Die Yermeidung dieses 
hei uns nelfach gefürchteten üebelst£ind( s ist nun wohl ebenso 
sehr im Charakter des Araerikanei-s als in der Bauart der A\'agon 
begründet, die, einen einzigen Kaum mit r)6 Sitzplätzen bildend, 
immer mit mehreren Feraonmi besetzt sind und daher solchen 
Unfug nicht auf kommen lassen. 

Zu den akustischen Signalen sind noch die Knallsignale 
zu rechnen, wolclie, wie hior zu Lande, als Blechkai)st'ln construirt 
und ant" die Schiene resp. in den Schienenstoss gelef^t. heim T'cber- 
fahrcn des Rades dctoniren. Ihr Gebrauch auf den amerikanischen 
Bahnen ist sehr ausgedelint. 

Horn- und P f e i f e n s i g n a 1 e sind dagegen weder auf der 
Fahrt nocli auf den Bahnhöfen beim Kangiren etc. üblicli. Ebenso- 
wenig sind P c r r o n g 1 0 c k e n aufgestellt, um das Publicum v(»u 
der Al>fahrt des Zuges in Kenutniss zu setzen. Als (irund hierfür 
mag angegeben werden , dass auf allen Stationen , mit Ausnahme 
der grossen Endstationen, die Abfahrt des Zuges nicht vom Stations- 
vorsteber, sondern vom Zugführer angeordnet wird, indem er durch 
den Bof ^^11 aboard" zum EÜnsteigen ruft tmd gleich darauf das 
Signal mit der Glocke auf der Locomotive mittelst der Zugleme 
gibt. Kur auf dem neuen Bahnhof Westphiladtlpiiia hatte man 
auf der Abfahrtsseite eine Glocke angebracht, welche fünf, drei 
und eine Minute Tor Abgang des Zuges resp. fttnf, drei und ein Blal 
angeschlagen wurde. Dies geschah mehr fOr das Bahnhofspersonal, 
wegen Schliessen des Schalters, der Gepäokezpedition etc. als wegen 
der Beisenden. Auf demselben Bahnhofe wurde zur Warnung der 
etwa in der Perronhalle beschäftigten Arbeiter bei Einikhrt eines 
Zuges an dem vor der Halle stehenden Signalthurm ein laut 
schallendes Glockensignal gegeben. 
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Die Abfiüirt eines Personenzu-res wird durcligehonds durch 
lautes, wenn aiicli unversläiKlliches Ausrufen in den Wartesälen 
anf?ckündi{?t. Um aber dem Publicani hierüber auch noch vor dem 
Abrufen Auskunft zu ertlicilen, war im Wartesaale in Jersey City 
fUr jede der von dort abgrlienden Linien ein Apparat (Fig. 69) 
angebracht, welcher in die riassc der optischen Signal- 
vorriclitungen gehört und einer 
Wanduhr glich, deren Zeicrer vom 
AV'ärter gestellt die Abfahrtszeit des 
närhsten Zu^(< s für die betreffende 
Bahnlinie aiiL'.ihen*). Auf dem ZitTer- 
blatte standen die A\'(irte ii e x t 
train for, und darunter \\:iren 
die Namen der Stationen zu lesen, 
wo der Zug halten sdllte. Diese 
Namen waren auf verstell l)are Schild- 
eben geschrieben, welche dem Fahr- 
plan des Zoges entsprechend in die 
nnter dem Zifferblatt befindliche 
Tafel eingesteckt werden konnten. 
In der Figur ist die Abgangszeit 
eines EIxpressznges angegeben, wel- 
cher nur an den namhaft gemachten 
Stationen hält. 

An den Zfigen selbst oder auf 
den Perrons sind bewegliche Schilder 
oder transportabele Wegweiser in 
genügender Anzahl angebracht , um 
das Publicum fiber die Richtungen, 
nach denen die Terschiedenen Züge 
fahren, zu orientiren und dasselbe 
vor dem Einsteigen in einen unrich- 
tigen Zug zu b(>\vahren. Tn dieser 

Beziehung sind noch die auf Seite 
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*) Eine (loin^i'llien Zwooke dienornle Anordnung kann luan ;uif vorscbio»l»MH'n 
Bahnhöfen in Paris »eben. Auf <leni Bahnhofe der Nordbuhn daselbst sind Itir 
die venchiedenes Fabrrichtoiigen befl<mdeTe BUletachalter und besondere Waxte- 

8äle angelegt An jedem BUletschalter ist nun eine grosse TniV-1 iui>,'t-1)i-arht^ 
welche die Abfahrtszeit des* Zuges, die Anziilil der ('lassen in «Imi-rUi. ii . die 
Stationen, an denen er iiält. sowie den Wurtesaiü (A, B, C etc) anzeigt, durch 
welchen lUiiu zu dem bctrcü'cnden Zuge gelangt. 
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43 bescbriebeiieii Kiiiriolituimen :iui Ausslclliuigsbahahuf zu Pbila- 
delpbia als sehr zwcckinässi;^' zu crwälinen. 

Als die einfachston sichtbaren Signale sind die trans- 
portabeln Vurrichtuiigon zu nennen, welche allein durcli ihr Vor- 
hundenseiii an bestimmter Stelle uml durcli ihre Farbe Zeichen ijebeu. 
Hierzu gehören die kleinen H a n d t l a g g c n, welche in gleicher Weise 
und mit denselben Farben wie liier hergestellt und mit der gleichen 
Bedeutung der Farben gebraucht werden. Zur Nachtzeit bedient 
man sich der mit den entsprcchendeu Furbeu verseheneD Hand- 
laterne, welche gewöhnlich die in Fig. 70 dargestellte Form hat 
Dieselbe Lampe mit weissem lieht wird Abends yom Zugführer 



Fig. 70. 




beim Controlliren der BiUets gebraucht und erscheint in jeder 
Beziehung sehr practisch. Der linke Arm wird bis fast an die 
Schulter in den grossen Bing gesteckt, während der Untertheil der 
Lampe im Ellenbogen liegend gegen die Brust gelehnt wird. Der 
Arm ermüdet hierbei durchaus nicht , die linke Hand bleibt ganz 
frei| und Papiere, mit derselben und der rechten Hand gehalten, 
werden hinreichend hell erleuchtet, um sie lesen zn können. Sdche 
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Lampeu werden , in Blech oder Messinp . den Zugtülirern Seitens 
der Bahn geUcfert ; die letztern hatten sieh al)er iast iiherall auf 
eigene Kosten stark versilberte oder vernickelte Lampen gleichen 
Formats angeschafft , welche sehr zierlich gearbeitet und sauber 
gehalten waieu und als eiue besondere Auszeichnung der Zug- 
fuhrer gjUten. 

Die vorhin beschriebenen Lampen mit g r ii ii e ni oder r o t h o m 
Licht werden als Schlusslaternen bei den Per.soiiciiziii^cn gebraucht, 
indem man sie einfach auf die Platt'orm des letzten Walsens stellt 
und mit einem dünnen Seile an das dort betindliche Gitter 
befestigt. 

Bei der Pennsylvania-Bahn bediente man sich eines eisomen 
Armes, welcher mit einem Ende an das Gitter der Platform an- 
geschraubt wurde und au dem andern Ende einen King trug, dessen 
beide Hälften vermittelst eines C'liarniers auseinander gebogen, dann 
um den untern runden Theil der Laterne gelegt wurden und durch 
Anziehen einer Schraube dicsell)e festhielten. Für diese Schluss- 
signale wurden unter Reibehaltung des runden Untersatzes statt 
der runden Glaskugel auch viereckige Laternenkörper benutzt, bei 
welchen drei Seiten mit Glas, die vierte mit Blech bekleidet war. 

Solche viereckige Laternen, aber etwas grösser, dienen als 
Signallaternen au der Locomotive. Sie sind so eingerichtet, dass 
die viereckigen Gläser leicht gewechselt werden können, um rothes, 
grünes oder weisses Licht zu zeigen. Es sind nämlich jene beiden 
Laternen an der Locomotive lediglich Sii^niale; \v:thicnd zur Be- 
leuelitung der Strecke vor dem Schornstein über der Kauchkanimer- 
thüre eine grosse Hau])tlaterne (Head light) auf gusseisernen 
Consolen angebracht ist . welche die Bahn von 50 — 300 Schritt 
vor der Maschine hell orleuclitet. also auf eine ßntfornung, iiuierhalb 
welcher mittelst der continuirliclien Bremsen jeder Zug zum Halten 
gebracht werden kann. Auf der Central Pacitic-Bahn zündete der 
Führer die Laterne während einer hellen Mondscheinnacht nicht 
an, weil er auch ohne dieselbe die Streoke genügend fibenehen 
konnte. Diese Hanptlaternen, von denen die Fig. 71, 72 (S. 188,189) 
eine DarsteUvng geben, bestehen ans einem Tiereckigen Kasten, 
dessen vordere Seite verglast ist, dessen übrige Seiten aber nut bnnt 
bemaltem Eüsenblech geschlossen sind. Die Ghr^Ssse dieser Kasten 
ist fiir die einzelnen LocomotiT^ Tcrschieden; für die SchneUzngs- 
locomotiven werden LaJtemm bis 1,20 m Höhe 1 m Breite nnd 
0|65 m Tiefe angewandt. Die Lampe hat einen Aigand'schen 
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Brenner mit doppcUem Luftzug und einen einfachen runden Docht 
von 40 — mm Durchmesser. Der Brenner befindet sich im 
Brennpunkt eines fein polirten, versilberten Hohlspiegels (Paraboloid), 
welcher bis 0,40 m Tiefe und im Begrenzungskreise 0,80 m Durch- 
messer hat. Die Bedienung der Lampe erfolgt durch eine üeff- 
nung in der seitlichen Blechtafel. Der Brennapparat kann ent- 

Fig. 71. 




weder zur Seite herausgenommen werden , indem sein Boden in 
Nuthen gleitet, oder er ist auf dem Untergestell drelibar. Unt^r 
andern Verbesserungen ist auch die in Fig. 72 dargestellte zu 
nennen, wonach das Anzünden der Lampe mittelst eines besondern 
Stabes a von einer kleinen Oeffnung im Boden aus erfolgt, so 
dass es bei jeder Witterung und während der Fahrt bequem ge- 
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schehen kann. Tiio Zeichnung dieser Lampe ist dem Oatalog TOn 
Adams & Westlake Manufacturing Company in Chicago entnommen. 

Ausser Flaggen und Laternen dienen noch zum Signalisiren 
Z ü n d 1 i c h t e (englische Brraner, fua^es). Ks sind dieses 30 cm lange, 
runde Papierhülsen von 1 cm Durchmesser, die einen ZttndsaU ent- 



Fig. 72. 




halten, und am obern Kndc dessoll»eii mit einem explodirenden KörpcT 
versehen sind. Durch einen 8chhig gegen den letztern oder ver- 
mittelst eines Streichhölzchens wird die Zündmasse angezündet und 
hrenut dann 12 — 15 Minuten lang mit einem hellen Feuer. Wird 
solcher Brenner vom letzten Wagen des Zuges auf das Babuplanum 
geworfen, so zeigt er durch sem Licht dem nachfolgenden Zuge 
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an, tlass der vorherfi^eliende noch nicht 15 Minuten jene Strecke 
verhissen hat und daher Vorsicht fielioteii ist. Bei der sehr 
gt'fiiiireii J^ahnhewaelmiiji: ist dies Aushill'smittel ?0n hoUem Werth 
und wird vielfach mit Vortlieil iuiltw aiidt. 

Von den f e s t s t e Ii e n d i- n \ < > i- r i e h t u n g e n , vermittelst 
welcher durch die Stcllun«,' cinzi Im r Tlieile Signale gegeben werden, 
sind auf den amerikanischen liahnhöfen in Gehrauch: 

1) Das S e ni a p h 0 r s i g n a 1 ist in Handhahung und Be- 
deutung der Signale dem englisclien Semaphor gleich, so dass der 
horizontale Arm resp. das sich dann zeigende rothe Licht „Halt", 
der schräg abwärts gerichtete Arm resp. das dann sich zeigende 
grüne Licht „freie Fahrt** bedeutet Die Gonstraction der- 
selben ist entweder einÜEtch in Holz wie in Fig. 94, oder in Eisen 
wie in Fig. 89, 90. Bei der PennsylTaniarBahn ist erstere in 
Gebrauch und da jeder Pfosten nur einen Arm trügt, so ist fttr 
jedes Gleis ein Semapborsignal aufzustellen. Es kommt sogar Tor 
(▼ergl. Signal 30 S und 31 S auf dem Babnhof Westphiladelphia 
Tafel IV), dass an ein und demselben Gleis zwei Semaphore stehen. 
Jedes ist für eine der beiden Eichtungen, ans denen Zäge in das 
Glds einfahren können, bestimmt. Mehr als zwei Arme an dnem 
Signalpfosten habe ich auch bei der New York Central - Bahn 
nicht bemerkt. 

2) Das S c h e i b en 8 i g n a 1 ist älinlicli den auf französischen 
Bahnen vielfach gebrauchten Signalen (Disques), wie es auch weiter 
unten in Fig. 101 und 102 dargestellt ist. Die volle Sclieibe dem 
Zuge zugekehrt, bedeutet „Halt", p n allol dem CJleise gestellt, 
„freie Fahrt-' und dem entsprechend wird auch dem betreffenden 
Zuge rothes oder grünes Lieht zugekehrt. Die Drehung der 
Scheibe aus Eisenblech , welche auf gusseisernen Pfosten steht, 
geschieht stets um die verticale Achse. 

3) Das K a s t e n s i g n a 1 (Box sigiial Fig. 73 TT) S. 191). durcli- 
gehends als Normal-Signal auf der Pennsylvania- Uahu eingefidu-t, 
besteht aus einem hölzernen Kasten 0.7 m breit O.lä m tief und 
1,.^8 m hoch. In der untern Hiilfte sind die l)reiten Seiten dieses 
Kastens mit einem kreisförmigen Ausjschnitt von 0.54 m Durch- 
messer versehen, welcher mit einer weissen Glasschciljc verschlossen 
ist. Nahe den beiden Glasscheiben befindet sich im Innern des 
Kastens entsprechend dessen Breite und der Höhe des Ausschnitts 
je ein viereckiger Rahmen mit rothem Tuch bezogen und dahinter 
eine ebenso grosse viereckige grüne Glasscheibe. Die Rahmen wie die 
Scheiben werden seitlidi in Falzen geführt und können Termittelst 
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leichter, messingener Kettcheu, welche oben an den Rahmen resp. 
Scheiben befestigt sind und durcii die Decke des Kastens heraus, 
dann über Köllen zu dem Stande des Sigualwärters geführt werden, 
80 weit gehoben werden , dass sie von den runden Einschnitten 
nichts melir verdecken. In der Mitte auf dem Boden des Kastens 

Fig. 73 und 74. 



! 




1 :20. 



ist eine Vorrichtung zum Aufstellen einer Lampe und zur Ab- 
führung des Rauches derselben sowie in Verbindung liicrmit eine 
dünne weissgestrichene Wand angebracht, welche so hoch wie der 
Ausschnitt ist und die untere Hälfte des Kastens der Tiefe nach 
in zwei Theile theilt. Der Kasten ist im Aeussern schwarz ge- 
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strichen und um den runden Ausschnitt mit Blenden aus Blech 
versehen. Für ^^ewiihnlicli zeigt sidi nun in der runden Oeffnung 
des Kastens die rothe Far})e. welclie , sohalil der Sigiialwärter 
mittelst des Kettchens den ruthliespannten Kähmen in die Höhe 
zieht, sich vermöge der dann sichtbaren grünen Scheibe in (jrüu 
yerwandelt. Wird noch die grüne Scheibe vom Signalwärter in 
die Höhe gezogen, so zeigt sich in der runden Oeffhung die weisse 
Farbe, indem man gegen die weisse feststehende Kittelwand sieht. 
Wenn Abends die in dem Kasten befindliche Lampe angezündet ' 
ist, so sieht man natürlich den Tagesfarben entsprechend die rothe, 
grüne oder weisse Fläche. Ein solcher Kasten hat die Signale, für 
beide Bahnrichtnngen. Als Grandsatz gilt, dass das Signal für beide 
Gleise stets auf Halt uid nnr so lange auf grün =s „vorsiditig 
weiter** oder weiss = „freie Fahrt" steht, als der SignalwSrter 
den Bahmen resp. diesen und die Scheibe durch Anziehen der 
Kettchen mit der Hand in dw Höhe hilt 

Die beschiiebenen Kastensignale werden von einem besondern 
Signalthurm aus bedient, an welchem sie unmittelbar angebracht 
sind. Zuweilen sind die Kasten , um besser sichtbar /u sein , auf 
einer TOm SignalthuiTn ausgehenden leicht- n Brücke über dem 
Gleise aufgestellt, wobei dann auf einzelnen iiahnen die Einrichtung 
getroffen ist, dass beim Haltesignal vom Kasten herunter eine 
rothe Scheibe oder Tafel aus dünnem Holze bis in das Protil des 
lichten Kaunies reicht, und durch den Schornstein der zu weit vor- 
rückenden Locomotive zertrümmert wird. Sie gibt so ein hörbares 
Signal ab . was bei Nebel etc. wold praktisch sein mag. Der 
Signal thurm der Pennsylvauia-Bahu ist iu Fig. 76 — 78 (S. 193 u. 
194) dargestellt. 

Auf gemauerter, circa 0.G2 m hoher Plinto setzt sich der 
leicht in Holz gezimmerte Bau auf. welcher bis zum Fussboden der 
ersten Etage, also etwa bis 4.(1 m Höhe, eine quadratische Grund- 
form von 4 m Seite hat. Von da uh wird der Thurm achteckig 
und bildet das Büreau, in welchem die Telegraphenapparate, 
Schreibtische etc. aufgestellt sind und wohin auch die vier Kettchen 
yon dem Kastensignal geführt werden, welches. in halber Höhe 
dieser Etage auf einem kleinen Balken ausserhalb des Büreaus 
angebracht ist Bie Kettchen werden, nach den Bichtungen der 
Signale getrennt, zu je zweien an jeder Seite des vor dem 
Telegraphenapparate sitzenden Beamten eingeführt, so dass Ver- 
wechselungen nicht vorkommen können. Der obere Raum hat an 
fünf Seiten Fenster, während der untere nur zwei Fenster hat und 



Digitizedby Goygk 



— 193 — 



zur Aufbewahrung der Materialien, zur Aufstellung des Ofens, der 
Closets etc. dient. 

Die Signaith ürme, welche sauber ausgeführt und aussen weiss 
gestrichen sind, sehen sehr zierlich aus. Sie sind auf der ganzen 

Fig. 76. 




715 km hingen Hauptstrecke der Pennsylvania-Bahn von New York 
bis Pittsburgh vertheilt und zwar in Abständen von einander, 
welche nach den Beti'iebsverhältuissen der Strecke verscliieden sind 
und vielleicht von 2 bis 18 km wechseln. Die ganze Linie ist dem- 
nach in einzelne Blocks getheilt, auf denen der Gang der Züge von 

13 
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Fig. 77 und 78. 




dem betrotTonden Sig- 
nalthurni in der Weise 
geleitet wird , dass 
dasPassireii des Zuges 
an solcher Si^nal- 
stutiou der rückwärts 
gelegenen telegra- 
phisch gemeldet wird. 
Uüd die letztere dann 
einem etwa kommen- 
den Zugu das Zeidien 
zur Einfahrt in den 
Block, oder bis znm 
Eingang dieser Kel- 
dung das Haltesignal 
gibt Eine Abmeldung 
des Zuges an einen 
vorwärts gdeg^ien 
Signalthurm findet 
nicht Statt. Liegt ein 
Bahnhof in der Block- 
strecke, so wird ein 
Signalthurm in die 
Nähe desselben ge- 
setzt, um eine be- 
queme Communica- 
tion zwischen dem 
►Statinii>ageiiten und 
dem Telegraphisten 
auf dem Thurme zu 
ermöglichen. Bison- 
dere Signalthürme 
für Bahnhöfe sind 
nicht im Gebrauch 
und die Sigoalisiiung 
der Züge in den 
Blocks mit Bahnhöfen 
geschieht wie in den- 
jenigen mit freier 
Strecke. Die Aus- 
weichstellen auf der 
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freien Strecke (Seite 3) sind so angelegt, dass jedesmal ein Signal- 
thnmi bei der halben Länge derselben siebt. Eine Telegraphen- 
leitung geht von jedem Signalthunne zu den beiden benachbarten; 
ausserdem sind die Sipnnlthürme durch eine Telegrapbenleitunj? 
mit dem J^iire:iu des den Bt-trieb leitenden Superintendenten der 
Division in Verbindung gesetzt. Alle Beteide, welclie sich auf die 
Bewe/^un«,' der Ziice bezieben , werden an diese Signalstationen 
telej^iajjliiit und durch den Telegrapbisten den Zugführern oder 
Statiüusagenten mitgetheilt. 

In oritxineller Weise hat d i e P b i 1 a d e 1 p h i a u u d K e a d i n g- 
Eisenbalin nach Angabe ihres Chef - Ingenieurs des Herrn 
Loren/ (eines Deutschen) ihre 93,4 km lange Hauptlinie mit <>j)tischeu 
Signalen ausgerüstet, welche in Fig. 79—81 (S. 19G 198) dargestellt 
sind. Das Signal steht auf einem etwa 7 m hohen hölzernen 
Thnrme, welcher nach Art der holländischen Windmfihlen gebaut 
ist und die Form einer achteckigen , abgestumpften Pyiamide hat, 
deren untere Weite etwa 4 m beträgt. Diese Pyramide ist dnroh 
eine Decke, 3,50 m über dem Fnssboden, in swei EStagen getheilt 
Die untere enthält den Kaum für Utensilien und Materialien und 
ist zuweilen durch einen Anbau TeigrSssert, welcher die Dienst- 
wohnungen f&r die beiden Signalwärter enthält. Die Wände sind 
in der untern ESkage aus Bretterschaalung hergestellt; eine Seite 
enthält die Eingangsthfir; in zwei andern Seiten befindeii sich kleine 
Fenster. Der Baum in der obem Etage bildet den Dienstraum 
des Signalwärters. Die Seiten, mit Ausnahme derjenigen , in 
welcher eine Thüre zum Balcon ist, enthalten grosse Fenster, um 
einen nut^dichst freien BUck über die Bahn zu gewähren. Auf 
dem Dache des Thurmes sind ilie beiden Signalkörper, durch eine 
schwarzgestrichene AVand getrennt , aufgestellt , so dass' von jeder 
Richtung der Bahn aus das bezügliche Signal gesehen werden 
kann. 

Der eigentliche Si;,Mialkörper besteht aus einem runden Blecli- 
cyliuder von etwa 0.00 ni Durchmesser , welcher etwa 2.5 ni lang 
ist. 1.75 ni über der Dachfläche hervorragt und oben durch einen 
BlechkeuM'l abgedeckt ist. l'eber dem Dache sind in diesen Cylinder 
drei Hol/tafeln von etwa 0..'55 m Breite und 1.50 m Höhe ein- 
gesetzt. Unten an dem Bh'chcylin(h'r sind drei Flaclieisen ange- 
nietet, welche, in Tischhöhe vom Buden, auf einer eisernen Scheibe 
befestigt sind, die auf einem Tische ruht und mit einer Handhabe c 
(Fig. 79) versehen ist, vermittelst welcher der Sigualkörper gedreht 
wird. Um dies möglichst leicht zu bewerkstelligen, ist an der 

18* 
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vorhin genannten Platte eine hcnkroclit stoliendo eiserne Achse an- 
genietet, welclie durch den Tiscli durchgelülirt ist und unten auf 
einem leicht ziii,':iiigli('lion Spurlaj^er ruht. 

Der von Aussen sichthare Sit^iuilkür])er besteht aus drei Ab- 
theilungen w, g, r, Fig. 81; von denen die eine weiss, die zweite 

FSg. 79. 
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blau, die dritte roth angestrichen ist Je naehdeni nun em Zog 
den Signaltliiinn paasiren und in die betreffende Bahnstrecke mit 
voller Oesdiwindigkeit einfahren, oder nur mit Vorsicht weiter 
gehen oder am Signalthurm ganz halten soll, dreht der 'WÜrter 
demselben die weisse, blaue oder rothe Seite des Signals entgegen. 
Damit der Wärter weiss, welche Farbe dem Zuge entgegengekehrt ist. 
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sind auf der vorliin orwälinten, mit dem Sipfnal gleichzeitig dreh- 
])aien Scheibe auf dem Tische die drei Kreisausschnitte corre- 
spoudirend mit dem Signal weiss, blau und roth angestrichen. 
Um die Signale bei Nacht zu gobfMi . wird in dem Cylinder des 
Sigualkörpei's mittelst Itolle imd Kette eine Laterne etwa in der 



Fi>. 80. 




halben Hohe desselben befestigt, wo Ausschnitte in dem eisernen 
pjlinder mit Qhwlinsen, deren Farbe mit derjenigen der betreffenden 
Abtheflnng des Signalkörpers fibereinstimmt, versehen sind. Die 
Farbe der Glaslinse in dem blauen Felde ist jedoch grün, weil 
diese Farbe bei Nacht weiterhin sichtbar and allgemein fllr das 
YorsichtigMren üblich ist. Es lüitte daher auch das eine Feld 
des Signals statt blau grün gestrichen werden müssen; man hat 



Digitized by Google 



— 198 — 



jedoch die Idaue Far])c vor^'ezogeii , um ein bcssoieiH A])setzen 
gegen die in der Nähe jciuT Balinlinie vorkoniiueiideii ^\'altlunf^eu 
zu cnnr»<,dic]i('n. Die rntcrliifi^en , auf denen die Signale mit der 
Scheibe autViihen , waren triilier gewölniliche hölzerne Tische; man 
hat es aber praktischer gefunden, diese Uuterlagen aus Eiseu herzu- 
stellen und in dieselbe je einen kleinen Ofen zum Heizen anzubringen. 

Die Signalthüime sind anssen schwarz gestridien, machen aW 
durch ihre Foxm einen gefälligen Eindruck. Von jedem Thnnne 
ans kann eine bestimmte Strecke der Bahn übersehen werden nnd 
wo das Gesichtsfeld eines Thurmes aufhört, ftngt daijenige des 
nächsten Thurmes an, so dass die ganze Bahnstrecke von den 
Thürmen ans genau controUirt werden kann. Die Disposition der 

Thüime ist demnach 
auch von der Trace 
der Bahn und dem sie 
umgebenden Terrain 
abhSngig und die Ent- 
fernung der Thttrme 
Ton einander ganz yer- 
—B schieden, auch sind 
die Thürme nicht immer 
unmittelbar am Bahn- 
planum . sondeni oft 
1 — 2 km davon an 
solchen Punkten auf- 
gestellt, dass bei stark 
gekrümmten ntid in wenig übersichtlichem Terrain liegender Bahn- 
linie von einem Tliurme aus eine möglichst lange 8ti'ecke über- 
sehen werden kann *). 

Weichensignale sind auf amerikanischen Bahnen im 
Allgemeinen nicht gebräuchlich , und wohl huuptsächUch deswegen 
nicht, weil auf der freien Strecke, selbst bei Bahnabzweigungen, 
die Bewachung ebenso fehlt, wie auf den Bahnhöfen die Weichen- 
steller. Nur die Hauptweichen auf den grossen Bahnhöfen werden 
▼on Weichensteilem bedient und dann auch mit Signalen versehen. 
Sonst aber hat das Fahipersonal die zu benutzenden Weichen zu 
stellen, der Zug also vor denselben zu halten und nachher den 
Mann, welcher nach Fttssiren des Zuges die Weiche in die vor^ 




*) YergL Zeitsduift flir BanveMn. Jahrgang 1878. Seite 187. Beriebt 
Aber notdamcrikaiuacheB EisenbafanweMu wva Barm Obentüeatenaat Gels. 
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pescliriobonc normale Stollun;r bringt, wieder auiV.uiiehmen. Solche 
AVeiclieii mit einem Sifjiiule zu versehen , würde demnach nutzlos 
sein. Ausserdem hal)en al)er die Sifjnale an AN'eichen, zumal auf 
unbewachteu Strecken in selir wenig oder gar nicht bewohnten 
Gegenden manchmal zu rnglücksfällen Veranlassung gegeben. Es 
kommt nUralich in Amerika gar nicht so selten vor, dass Leute 
(train wreckers) aus Bosheit die Bahn zerstören und den Zügen 
ernstlidie Uoflile bereiton. Zu diesem Zweck ist dann auch ver^ 
sucht worden, auf der freien Strecke die unbewachte Weiche anf 
das mit Wagen etc. besetzte oder aufgerissene NebengleiB zu stellen, 
wahrend das betreffende Weichensignal so gedreht wurde, als ob 
die Weiche richtig für das Hauptgleis stände. Die beabsichtigte 
Wirkung gelang besonders Abends, wo die Stellung der Weidie 
durch die Farbe der Laterne angezeigt wurde, der LooomotiT- 
fukamr, welcher die Weiche für richtig gestellt halten musste, 
mit unverminderter Qeschwindigkeit auf dieselbe zufuhr und 
die falsche Stellung zu spät bemerkte . um den Unfall zu ver- 
hindern. Ist bei solchen unbewachten Weichen kein Signal auf- 
gestellt, welches die Stellung derselben angibt, so nähert sicli 
der Zug derselben mit Vorsicht und Tenninderter Geschwindigkeit, 
was in Amerika bei dem allgemein eingeführten Gebrauch der 
continnirlichen Bremse nicht schwierig und übrigens auch üblich 
und vorgeschrieben ist. 

Bei der feidenden Bewachung und Bedienung der Weichen 
ist es natürlich, dass man stets für einen guten V e rs ch 1 u s s der- 
selben sorgt, und man findet daher aucli heute noch alle Weichen 
ohne Signal und auch den grössten Tlieil derjenigen mit Signal 
und Bedienung verschlossen, beziehentlich zum Verschliessen ein- 
gerichtet. Das einfache Weich e n s i g u a 1 , welchem man 
durehgehends auf den Pacificl)ahneü begegnet, ist so construirt, 
dass der obere Arm des sich in einer Vertical-Ebene bew^e&den, 
zweiarmigen Hebels , mit welchem die Weiche gestellt wird, etwa 
2,5 m lang gemacht und am obem Ende mit einer auf einige 
Bistanz sichtbaren, weiss angestrichenen Bleohplatte yersehen wird. 
Der Hebel kann an dem gusseisemen Weicbenbock, in welchem 
er sich bewegt, für die beiden Stellungen der Weiche mittelst 
yorh&ngeschlosses verschlossen werden. Eine Beleuchtung dieser 
Signale ist nicht vorgesehen. 

Die neugebaute und unter dem Einflüsse ihres Chef-lDgenienrs 
(eines Franzosen) sehr reichlich ausgestattete Cincinnati 
Southern*Bahn hat üut alle Weichen mit Signalen ans- 
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gerüstet, (leren Pom und Constructiou aus Fig. 82 und 83 genügend 
hervorgehen dürfte. Der Pfeil ist grün, die Scheibe roth ange- 
strichen; wenn ereterer dem Zuge uiit der Yollen Seite zugekehrt 
ist , ist die Weiche auf den geraden Strang gestellt Bei Abend 
wird die SteUnng der Weiche durch die, mit den Tagesfarben 
Gorreepondirende Farbe der oben aof die Signalstange za steckenden 
Laterne angezeigt 



Fig. 82 und 83. 




1:90. 



Auf den HanpUinien 
derPenn^lTBnia-Bahn fehlen 
zwar bei manchen Ab- 
zweigangen auf der freien 
Strecke, nach Etablisse- 
ments etc. , die Weichen- 
signale ; doch sind durch- 
gehends .die Endweichen der 
middlo siding8(Yergl. Seite 3) 
und die Ein- und Aus- 
fahrtsweichen der Bahnhöfe 
mit Signaleu versehen , wie 
denn iiiif den grossen Bahn- 
höfen und l)os()ndors wich- 
tigen Ahzwei.Lruiigcu dieser 
Bahn die besten Signal- 
appai'ate , Uber welche zur 
Zeit die Technik verfügt, 
aiii'gestellt und in Tliätig- 
keit sind. 

Das Normal-Wei- 
chens i g n a 1 (Standard high 
ist in Fig. 84, 85 (S. 201) 
hohen 38 mm starken 



Signal) der FennsylTania-Bahn 
dargestellt nnd besteht ans einer 5,2 m 
runden eisernen Stange, an deren oberen Ende die Signalscheibe 
nnd darttber die Signallateme angebracht ist. An dem nntem 
Ende der Stange greift der eine Schenkel eines horizontalen Winfcel- 
hebels an, dessen anderer Schenkel durch eine Stange mit der 
beweglichen Schiene der Schleppweiche Terbunden ist Wird nnn 
die Schiene vermittelst des abgesondert von diesem Signale ange- 
brachten AV'eichenhebels bewegt, so wird die Signalscheibe durch 
die beschriebene Vorriclitnng um 90® gedreht. Sie zeigt bei der 
Stellung der Weiche auf das Nebengleis dem auf dem Hauptglcis 
fahrenden Zuge die volle Scheibe resp. rothes lacht, während bei 
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der andern WeiclienstcUung die vScheibc parallel dem Gleise steht 
resp. dem Zuge weisses Licht zeigt. Die 8tauge steht unten in 
einem eisernen Lager auf einem Balken auf und geht am obern 
Ende in einem zweiten Lager, welches an dem 4.3 m hüben 
h()lzernen Gerüste befestigt ist. Letzteres besteht aus einem senk- 
rechten Pfahle , der nach drei Seiten abgestrebt ist ; die hintere 
Streike ist als Leiter construiit, so dass man leicht zu der Öigual- 
laterne kommen kann. 

Auf der New York Division 
derselben Bahn sind statt der be- 
schriebenen Signale zur Bezeichnnng der 
SteUong der Eingangsweichen an den 
Bahnhöfen die T(»rhin erläuterten Kasten- 
Signale in Gebrauch, welche cur XJnter- 
sdieidung statt der runden eine klemere 
Tiereddge Oeffnung haben. Durch emen 
dnfochen Mechanismus zwischen der be- 
weglichen Schiene und der beweglichen 
rothen Scheibe im Signalkasten wird nun 
bewirkt, dass bei der einen Stellung der 
Weiche dem Zuge die weisse Farbe, bei 
der andern die rothe F'arbe gezeigt wird. 

Auf dem Bahnhof Wcst])hiladelphia 
waren eine Anzahl mit der Hand zu 
stellender Weichen in den Nebengleisen 
vei*suchsweise mit den in Knu;land üblichen, 
niedrigen Signallaternen \ ersehen, welche 
mit dem Verstellen der Weiche sieb 
.ied<'smal um 90*^ drehen und bei Tage so- 
wohl als bei Nacht lediglich durch die 
dem Zuge zugekehrte 
der A\'eieiie anijelK^n. Man war 
tirten Einrichtung recht zufrieden. 

In neuerer Zeit halten in Amerika auch die combinirten 
Weichen- und Signal-Apjtarate Anwendung, Verbreitung 
und me eigentitflmliche Ausbildung erfahren , nachdem ihr Ge- 
brauch bei der grossen Anzahl von Bahneinftthrungen und Bahn- 
kreuznngen im Niveau sich als nothwendig für die Sicherheit des 
Betriebs herausgestellt hatte. 

So ist auf der Station East Newark, der New York Division 
der Pennsylvania-Bahn, wo von der zweigleisigen Hauptbahn eine 




Farbe die Stellung 
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mit dieser aus England impor- 
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Fig. 86. 



ebcnsolclio Nobcnbalin abzweigt, ein vollständiger Signal -Apparat 
mit wechselseitiger Sperrung (interlocking apparatus) von Saxby 
and Farmer aufgestellt Da dieser Appai-at allgemein bekannt ist, 
so wild von einer Beschreibung abgesehen nnd nur bemerkt» dass 
bei demselben die Yorrichtungen zur Sicherung und zum Verriegeln 
der Weiche wie auch des Weichenhebels w&hrend dee Passirens 
eines Zuges angebracht waren. Der ganze Apparat, mit Ausnahme 
der Yerbindongsstangen, der Weichen und des Signalhauses, war 
in England in der Fabrik von Saxby und Farmer ohne irgend 

welche Abänderung der von dieser Firma 
▼erfertigten Construction ausgeführt Audi 
der Signalmast mit den Signalarmen 
scliliesst sich eng an das englische Vor- 
bild an. 

Eine ähnliche Vorrichtung*) mit 
wechselseitiger Sperrung zwischen Weichen 
und Signalen ist das System Tnnrey- 
Biichanau und von dem Superintendenten 
der New York Central-Buliii Homi Toucey 
angegeben und ausijt't'iilirt. Bi i dr-rsclben 
werden Weichen und SifTnale clx-iitalls von 
einem tSignalhause aus vermittelst Ht l)ol 
gestellt, welche, wie beim .Saxbv'sehen 
Apparat . in einem eiserneu (bestelle in 
einer llvihe angeordnet sind und beim 
Umlegen vermittelst eiserner Stangen die 
Bewegung auf Weichen und Signale über- 
tragen (Fig. 8G— 88). Die Hebel a b c, 
welche alle gleich construirt sind, haben 
flunm Drehpunkt unter dem Fussboden bei 
b und einen Arm bc, an welchem bei c 
eiserne Stangen angreifen. In der Veiv 
langerung des Armes bc auf der andern 
Seite des Hebels ist das Contregewicht x 
angebracht Jede Stange cd greift durch 
ein Gelenk de an eine Achse f an, 
welche mit einem senkrechten Arme g 
versehen ist, an dessen Kopf die zu den Weidien gehenden Stangen 
h i angreifen. Die Hebel werden in den unmittelbar auf dem Fuss- 




*) Nach d«r BaOroad Gasette. Jahrgang 1875. 
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boden befestigten eiseroen Platpten in Sclilitzcn genan passenrl ge- 
führt, so dass nur eine sehr geringe seitliche Bewegung möghch ist. 
Unterhalb des Fiissbodens sind Verschlussplatten ss nnt^obraclit, 
welche, vermittelst zweier Einkerbungen an der schmalen Kante, 
den Hebel in der einen oder andern Stellung feststellen , so lange 



Fig. 87. 
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sie horizontal stehen wie bei s' (Fig. 87). Die Verschlussplatten 
sind vermöge der beiden Endza])fen, welche in Lagern gehen, um 
ihre Längenachse drehbar, und können durch die bei den Pimkteik 
w angreifenden Stangen welche oberhalb des Fassbodens in 
einen Tritt x endigen , in die schräge Lage s gebracht werden, 
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indem der Tritt x mit dem Fasse niedergedrückt wird. In dieser 
sclirägen Lage der Yerschlnssplatte greift der Hebei nicht mehr 
in die Einkerbung und kann frei bewegt werden, üm nun die 
wechselseitige Yersperrung zn bewirken, sind nnter den Vei^ 
sohloBsplatten in der I^nge des ganzen Apparates nerkantige 
eiserne Stäbe y (Fig. 88) angebradit, welche an Suren Enden 
mit Zapfen versehen sind, in Lagern gehen und beim Umstellen 
des grossen Hebels abc Termittelst des an demselben ange- 
brachten Winkelhebels a' V (Fig. 86) eine drehende Bewegimg 



Fig. 88. 




annehmen. Auf den viereckigen Stäben sind dann kleine Excentiics 
8ü aufgesetzt, duss die vorstehende Seite des Excentrics, nach oben 
gekehrt, genau unter dem Angriffspunkte des Tritthebels v unter 
der Verschlussplatte angreift. Es ist alsdann nidit möglich, den 
Tritthebel henmterzudräcken, die Yerschlussplatte zu drehen nnd 
den Weichenhebel zu bewegen. Der letztere ist somit verschlossen. 
Tat jedoch die vorstehende Seite des Excentrics nach unt^ 
gekehrt, so kann der Tritthebel henmtergedrttckt, die Yerschlnss- 
platte gedreht und der Weichenhebel bewegt werden. Es ist 
klar, dass wenn man die Weichenhebel durch das Hebelwerk 
a' b' mit je einer Längsstange y in Verbindung bringt, man 
jeden derselben versperren kann, indem man das Excentrio 
in richtiger Stellung unter der Yerschlussplatte des zu sperrenden 
i^bels anbringt. Durch geeignete Anordnung der Ezcenter 
'können die Weichenhebel in ihrer Lage sowohl nach vorwärts 
als auch nach rückwärts gesperrt werden und jede Combination 
der gegenseitigen Versperrung ist möglich. 

Die Signale für diesen Apparat bei Spuyten Duyrel waren 
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Fig. 89 und 90. 



SemapihOTsigiuile (Fi^. 89| 90). Die 10 m hohen Signalstangen 
waren ans vier Winkeleisen, die za je zweien mit Flaclieisen gitter- 
f<>rmig unter einander verstrebt waren, hergestellt, in einem 1 m 
hohen gusseisernen (irehäuse befestigt . und auf einer gusseisernen 
Grundplatte aufgestellt. Die Signalarme A, B, ebenlklis aus Eisen, 
drehen sicli um die Drehpunkt 
a und 1) und haben an der aiidt rn 
Seite des Drehpunkts je i'iiio 
rotlie Scheibe A' , B'. Die 
Laternen a', b' ruhen auf Con- 
Sülciien c und d . \vi Iche auf 
der eisernen Fiihrungsstan^e e f 
vermittelst Kette und Rolle auf- 
gezogen und in Höhe der rothen 
Glasscheiben befestigt werden. 
So lai^ die Sigiuüarme hori- 
xontali d. h. aof Halt stehen, 
leigt sich rothes Licht, werden 
die Signalame abwürts geneigt 
(freie Fahrt), so zeigt sich 
weisses Licht^ 

Die Bewegung der Signal- 
arme geschieht Termittebt Bollen 
und Ketten. Auf der Drehachse 
des Signalarmes ist eine Bolle 
befiestigt, und um diese eine 
Kette geschlungen, welche von 
da um eine andere Rolle F 
(Fig. 91 S. 206) geführt wird, 
die auf der in dem gusseisemen 
Gehäuse befindlichen drehbaren 
Achse C D sitzt. Auf derselben 
Achse ist eine gn'issere Scheibe 
E befestigt und über diese wiedenim eine Kette geschlungen, welelie 
nach dem Signalthurm geht und , durch die Bewegung des Hobels 
in der einen oder andern Richtung ange/ogen, das Signal hebt 
oder senkt. Auf der Achse CD sind ausserhalb des Gehäuses an 
den Armen p und p' noch die Gegengewichte o und o' so ange- 
bracht, dass. wenn die /um Signalthurm führende Kette reisst. das 
Signal sich sofort auf Halt stellt. Diese Contregewichte sind 
nämlich schwer genug, um die Achse und die klciueruu Scheiben 
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auf dorselben zu drclion und die Siijiialarme in horizontaler Stellung 
zu halten. Eine genügend starke Kraft, ^veh^he von den Hebeln 
im Sigaaltliurm aus aui' die Drähte und durch diese auf die 

Scheiben der Achse wirkt, 



i 




hebt die Contregewichte und 
senkt zu gleicher Zeit die 
Signalärme. 

Die Sicherung der 
Weidie durch YersdiliiBS 
geschidit elienfalk durch 
Hebel vom Signalhause aus. 
Es wird zu diesem Zwecke 
unter das Ende der Weichen- 
schiene y WO der Verschluss 
bewirkt werden soll, eme 
hohle kastenförmige, guss- 
eiserne Schwelle verlegt 
(Fig. 92 y 93), an deren 
oberer Seite zwei halbkreis- 
förmige liiegel D, um ein 
Chamier a sich nach innen drehend, angebracht sind. Diese 
Kiegel werden nun vermittelst Stangenleitung und Winkel- 
hebel etc. vom Signalthurm aus bewegt. Bei der in Fig. 92 
angegebenen Stellung sind die beiden beweglichen Schienen 
fest verschlossen. Wird nun die Stange R nach rechts ge- 
zogen, so werden die Biege! b gesenkt und die Schienen können 

Fig. 92 und 93. 
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alsdann nach rechts bewefjt werden. Sind die Schienen dann in 
die panktirtc Stellunf? gebracht, so wird die Stange R nach links 
geschoben, die lliegel b werden dadurch gclioben und verschliessen 
die Schienen in dieser Stellung. Die Weichenschienen werden somit 
in beiden Stellungen, und zwar nur wenn dieselben vollständig um- 
gesetzt sind, verschlossen und «^'esichert. Eine halbe Stellung der 
Weiciio winl im Signaltliuiiii sijlort bemerkt und ein Stellen dos 
Falusignais ist alsdann wegen der wechselseitigen Sperrung nicht 
möghch. 

In dem Signalhaus zu Sj)uyten Duyvel . von welcliem aus eine 
Bahnabzweigung und Verbindung zweier zweigleisigen Bahnen zu 
bedienen war, befanden sich : 

10 Wcichenhcbel , 8 Hebel zum Verschluss 
der Weichen, 7 Signalhebel, 1 Hebel für das «g. W. 
Signal an der Drehbrücke, zusammen 26 Hebel, i ^ 



^ „ 1 Q 

wilireiid frtther auf dieser Bahnstrecke 8 Mann t ° 
zur Sichening des Betriebes angestellt waren, ge- 
nfigten nach Aufstellung dieses Apparates 3 Mann. 

Der Toncey'sche Apparat war aach in den 
Signalthürmen bei Belmont und an der 36. Strasse 
anf dem Bahnhof Westphiladelphia (vergL Tafel IV) 
in Gebrauch. Die SignalTorrichtnngen waren, 
wenngleich anders constmirt, als die vorstehend 
beschriebenen, ebeniSslls Semapbore, welclie nach 
nebenstehender Fig. 94 in ein&chster Weise als 
hölseme Pfosten mit einem beweglichen Arm and 
der erforderlichen Beleuchtungsvorrichtung con- 
struirt waren. Dieselben bieten nichts besonders 
£rwähnenswerthcs bis auf eine Vorrichtung, welche 
an dem auf dem Plane mit 12 S bezeichneten 
Signalpfosten angebracht war. Etwas westhch 
von diesem Signal theilt sich die Bahn in die 
drei Hauptrichtungen , welche resp, nacli Pitts- 
burgh, nach New York und zum Ausstellungsbahnhof führen. Die 
mit 12 S. 1.'] S bis 18 S bezeichneten Signale und die W( iclien 
D. E, F, (j werden von deni :in der 3G. Strasse betinrllichen 
Sigiuilthurm aus bedient, wo zwisclicn AVeiclien und Signalen eine 
solche wechselseitige Versperrung angebracht ist , dass das Signal 
12 S nur auf freie Fahrt gestellt werden kann , wenn für die 
kreuzenden Gleise der andern llichtnimcn oder der Güterzüge die 
Haltesignale stehen. Das Scmuphor 12 S hat nur einen Signalarm, 



uigui^uü Ly Google 



— 208 — 

welcher für die drei genaiiiiteii Fahrriclitinigeu das Falirsigiial 
geben niuss. Es erschien jedoch nothwendii; . den Fülirern der 
von Pliiladeljjhia kommenden Personenzüge durcli das Sitjuid 12 S 
anzuzeigen, dass die Weiche für die einzuschhigonde Route richtig 
gestellt war. Da mau thircli Vermelirung der Hebel im Signal- 
thurm und durch Anbringung von drei Signalarmen am Semaphor 
12 S nicht weitere Oomplicationen schafiEen wollte, so wurde, wie 
Fig. 95 und 96 zeigen, an dem etwa 6 m hohen Pfosten unter dem 
Semaphor ein Kasten angebracht, welcher dem Zuge entgegen 

drei runde, mit Glaslinsen Ter- 
Fig. 96 nnd 96. schlossene Oeffnungen von etwa 

(^4 m Durchmesser zeigt. Nachts 
werden drei weiss brennende 
Laternen in den Kasten gesetzt, 
hinter jede Oefinnng eine. Hinter 
der mittleren und der rechts- 
seitigen Oeffnung ist im Innern 
des Kastens je ein Paar kleiner 
Flügclthürou aus £isenblech ange- 
ordnet, welche um verticale Achsen 
drehbar sind. Vermöge eiserner 
Stangen und AVinkelhcbel zwischen 
den Weiclien D und F und diesen 
Thüren verdecken die letztereu 
eine res)), zwei Oetiiiiinifen , wenn 
die AVeichen in ihrer noniialeii 
Stellung, d. h. AVeielie I) für die 
Riclitunt; Pittsl)uriih , AN'eichc F 
für ilic Kiehtnnj; New York, stehen. 
ISind die Weichen für die andern 
Richtungen gestellt, so werden 
die Oeffnungen des Kastens von den Thüren nicht bedeckt. Bei 
der Stdlung der Weichen für die Richtung Pittüburgh wird man 
daher ein weisses Licht, für die Richtung New York zwei, für die 
Biehtnng Ausstellungsbahnhof drei weisse Lichter sehen. 

Aussen an dem Kasten ist femer eine viereckige eiserne Platte 
angebracht, welche ebenso lang als der Kasten und um eine 
hoxizontsle Achse oberhalb der runden Oeffnungen drehbar ist. 
Die letztem werden von der Hatte, wenn sie herunterhfingt , be- 
deckt. IKe Platte ist nim mit dem oberhalb befindlichen Signal- 
arm so Terbunden, dass sie horizontal steht, die Oeffnungen also 
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nicht bedeckt , wenn der Signalann heruntergeneigt ist , d. h. freie 
Fahrt zeigt, und dass sie die Oeffnungen schliesst, wenn der Arm 
horizontal auf Halt gestellt ist. Beim Signal „Freie Fahrt", d. h. 
bei horizontaler Lage dieser Platte wird der Führer also je nach 
der Stellung der innerri FlÜL'tlthüren im Kasten ein, zwei oder 
drei weisse Lichter sehen und danach die betreffende, oben be- 
zeichnete Fahrrichtung, auf welche die Weichen gestellt sind, 
erkennen können. 

Als Tagessigual dienen drei weisse Scheiben mit schwarzem 
Bande, welelie nnierhaU) der drei Oefibungen von dem Kasten 
hinabhfingen. Die Scheibe unter der linken Oeffnong ist so am 
Kasten befestigt, dass sie dem Zuge stets die ToUe FUiche zeigt. 
Jede dar beidm andem Scheib«ii ist aber mittelst einer Stange 
an der über ihr befindlichen Drehachse der Flttgelthüre im Kasten 
so angebradbt, dass sie sidi mit dieser drehen muss. Bei normaler 
Stellung der Weichen I) und F sind die scharfen Kanten, im 
andem Falle die rollen Flüchen dieser beiden Scheiben, dem 
Zuge entgegen gewandt. Eine, zwei oder drei volle Scheiben 
bei Tage haben demnach für die Bezeichnung der Weichen- 
stellung dieselbe Bedeutong, als eine, zwei oder drei weisse Laternen 
bei Nacht. 

Die vorstehend beschriebene Anordnung hat mehr den Zweck, 
den aus den localen Verhältnissen entspringenden Forderungen in 
einfachster Weise zu geniigen, als die Toucey'schen oder überhaupt 
die wechselseitig sperrenden Weichen- und Signalapparate durch 
eine dem System angi'passte Verbesserung zu vervollkommnen. 
Bei der Constructiou der letztern tritt mehr systematisch in 
Amerika vielfach das Streben auf. die zum Stellen der Signal- 
und Weichenhcbcl erforderliche Menschenkraft durch mechanische 
Kräfte zu ersetzen. In dieser Beziehung ist die Einrichtung 
von ßurr zu erwähnen, welche während der Ausstellung auf dem 
Bahnhofe Westphiladelphia in Thätigkeit war. Bei derselben 
wurde die Bewegung der Weichen und Signale durch comprimirte 
Luft bewerkstelligt. Als Signal wurde das gewöhnliche Kastensignal 
der Penn8jlTania>Bahn (Fig. 73 — 75) angewandt, welches zu diesem 
Zwecke auf einem einfiichen Signalpfosten montirt war (Fig. 97 S. 210). 
Vermittelst emer Luftpumpe, wie solche bei der Westinghouse'sohen 
Lnftbremse benutzt werden, wurde in einen eisernen Qylinder Ton 
0,76 m Durchmesser und 9,2 m LSnge Luft bis 60 Pfd. Druck 
eingepumpt Em zweiter Ojrlinder tou 0,61 m Durchmesser und 
3,66 m Iiftnge war mit dem erstem durch Bohre und Ventile so 

14 
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verbunden, dass das Ventil sich scliloss. wenn der Diiitk der Lnft 
20 Pfd. betrug, bei gerinuerem Druik sich aber öfi'net« und so 

eine Speisung aus dem ersten Kessel zu- 
PSg. 97. Hess. Von diesi'ui /weiten Jlescrvoir aus 

wurden die Weichen und Signale gestellt, 

mit Luft von 20 Pfd. Druck. Die Zu- 
Btrömtmg denelbeii wmdie von emem 
Manne im Signalham mittelat HShne 
\| 1/ regnlirt Letitere liegen alle in einer 

horizontaleii Ebene in einem Gehämey ans 
dessen senkrechter Vorderwand ne kerans- 
treten, am mit konai Handgriffon Ter- 
sehen sn werden. Das Hanptrohr Tom 
Beserroir wird unter dem Gehäuse und 
längs desselben geleitet und hat kurze 
Zweigrohre zu den verschiedenen Hihnen, 
deren Stellung alsdann die weitere Führung 
der Luft durch die bis zu den Weidien etc. 
gehenden Köhren bedingt, 
lieber jedem Hahne befindet sich der zugehörige Indicator, 
eine farbige Scheibe . welche an der Kolbenstange eines kleineu 
Tiuftcylinders befestigt ist, sich dicht vor der senknchteii Vorder- 
wand des Kastens bewegt und durch Oeffnungen in dem letztern 
sie]itl»ar ist. Die Signalinduatoren ändern nun ihre Farbe v(ui roth 
oder grün in weiss, übereinstimmend mit dem Signal, dessen 
Stellung sie anzuzeigen haben ; die Weichenindicatoreu zeigen 
blaue oder schwarze Farbe je nach der Stellung der Weiche. 

Um eine wechselseitige Versperruug hervorzubringen, waren 
die drehbare Kegel der Hülme mit Exceutrics versehen, welche 
in passende Einschnitte von Langsstangen eingriffen, die unmittel- 
bar Aber den Hähnen angebradit waren und beim Drehen des Hahne« 
resp. des Ezcenters sich in ihrer Längsrichtung Terschoben. Durch 
die entsprechende SteUung der Eicentrics und der Einschnitte in 
den verschiedenen Längsstangen .konnte eine beliebige Yersperrung 
zwischen den einielnen Hähnen erzielt werden. 

Um nun die Weichen zu stellen, wird gegenflber der Wemheih 
spitze auf den Sehwelkn der Qylinder, wie er in Fig. 98 — 100 
(S. 211, 212) dargestellt ist, befestigt; derselbe ist mit einem Edben 
und einer Kolbenstange versehen, die an die Weichenschienc angreift 
und beim Bewegen des Kolbens das Umsetzen der Wcicln' veranlasst. 
Die Kolbenstange ist nahe dem Qylinder verbreitert und als Platte 
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constniirt, welche in der Mitte einen grossen rechteckigen Aus- 
schnitt hat. In diesen Ausschnitt setzt sich die Weichenstange 
ein, hier ebenfalls verbreitert und mit zwei senkrechten , runden 
Löchern versehen, von denen das eine oder andere je nach der 
Stellung der Weiche den von oben durch ein Gewicht senkrecht ein- 
fallenden Schlussbolzen aufnimmt, üm letztern zu heben, was nöthig 

Fig. 98. 

Auslass-Yonlil 




l : 10. 



Fig. 99. 



O O 




1:10. 



ist, ehe die Weiche gestellt werden kann, wird auf jeden der beiden 
Längsbacken der Kolbenstange ein eisernes Futterstück a aufgesetzt, 
das an beiden Enden keilförmig ausläuft. Die Weichenstange ist 
nun an der Kolbenstange in einem Einschnitt so befestigt, dass 
letztere erst einen verlorenen Weg von 6 cm Länge machen muss, ehe 
die erstere bewegt wird. Wälirend dieses verlorenen Weges aber 

14* 
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wird durch die keillormigen Futterst ücko und die an dem senk- 
reclU stehenden Bolzen imf^ebrachten Köllen letzterer gehoben und 
der Verschluss der Weiclicnstange ausgelöst, so dass diese dann 
Fig. 100. von der weiter vorgehenden Kolben- 

stange bewegt wird. Der ganze Vor- 
gang zur Stellung der Weiche ist 
nun folgender: der Wärter im Signal- 
ham Sffiaet den Hahn, die compri- 
mirte Luft strömt in den Cylinder 
an der Weiche, bewegt den Kolben 
z. B. nach links, die Fntterstficke anf 
der Kolbenstange lösen den Ver- 
Bchlnss der Weichenstange ans nnd 
sdiliessen f^cbseitig das AosstrS- 
mungs-Tentil, welolies mit dem Qylinder 
1:10. in Verbindung steht. Dann drückt 

die Kolbenstange die Weiche in die andere Stellung; worauf 
der Schlussbolzen wieder in die Oeffnung der Weichenstange fällt 
und hierbei das Ausströmungsrentil öffnet. Die noch immer 
in den Cylinder strömende Luft geht nun durch eine zweite Rohr- 
leitung, welche von dem Ausströraungsventil zum Signalthurm 
führt, in den kleinen, bereits erwähnten Indicatorcylinder , um in 
demselben einen Kolben zu l»ewegen. Hierdurch wird die Indicator- 
scheibe übereinstimmend mit der Weiche gestellt, der betrefl'ende 
Zuströmungshahn automatisch geschlossen und ein Ausströmungs- 
ventil geütl'net, so dass die in der Kolirleituug und dem Gylmder 
befindliche Luit entweichen kann. 

Die Stellung der Signale erfolgt in gleicher Weise : Von dem 
Habn im Signalthurm geht eine KohrieiLung zu dem, unter dem 
Signal angebrachten Cylinder und von diesem wiederum eine zweite 
Bolu-leitung zum Indicatorcylinder im Thurm. Beide Cylinder 
stehen vertical nnd sowohl die Signal- als Indicatorscheibe sind 
mit Gewichten beschwert, so dass sie henmtei&llen nnd roth zeigen, 
sobald der sie hebende Luftdnick aufhört Lässt nun der Maschinist 
Luft in den Qylinder am Signal ein, so werden Kolben nnd Signal 
gehoben. Nahe am Ende des Hubes ö&et der Kolben automatisch 
einen Dreiweghahn, so dass die Luft in die Bttddeitung eintritt 
und hierdurch den Indicator im Thurm stellt. Dreht der Wärter 
den Hshn nun so, dass die lioft aus dem Gjlinder am Signal und 
der dorthin führenden Leitung entweichen kann, so fallt der Kolben 
und das Signal zeigt roth. Kahe am JBnde der untern Stellung 
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dreht der Kolben wieder den Dreiwegljahn , so dass die Luft in 
der Bückleitung ausströmt und die Indicatoncheibe im Signalhaiis 
auch auf roth fällt 

Mit Ausnahme der Rohre im Maschinenhause und der Zu- 
leitung zum Signalhaus waren zu den Leitungen Gasrohre von 
13 mm Durchmesser genommen. 

Die vorstehend beschriebene Signalvorrichtung und der Ge- 
brauch der comprimirten Luft zur Stellung der Weichen und 
Signale ist auf dem Bahnhof Philadelphia der Pennsylyania- 

Bahn zum erstenmale und i^war nur versuchsweise ausgeführt. 
Man hat es aucli nicht mit einem Tollständi^' f* rtigen und durch- 
gearbeiteten Systeme zu thun , sondern mit Einrichtung^, welche 
ziemlich provisorischer Natur und nur getroffen waren , um über- 
haupt die Anwendbarkeit der comprimirten Luft zur Stellung der 
Signale zu zeigen. Nach Aussage der Beamten hat die Burr'schc 
Einrichtung während des grossen Verkehrs im Sommer 1876 gut 
t'uiu tionirt uiul dargetlian , dass die r()nij)rimirte Luft für das 
Eisenbahnwesen sieh mit Vortheil verwenden lässt. 

T)ie Railroad Gazette, Jahrgang 1877, zählt auf Seite 251 
als Vorth eile des pneumatischen Signalsystems 
gegeniiher den mittelst Hebel zu stellenden Signalen auf: 

1) Ersparniss an Raum, indem lUr einen Apparat 
mit 16 Hebeln ein d(>p])elt so grosser Raum nothwendig sei, 
als für einen gleichwirkenden pneumatischen Apparat. Hierbei 
ist indessen der Raum tur die Luftcompressionsmaschinen nicht 
eingerechnet. 

2) Crsparniss an Kosten, indem die Rohrleitujig 
weniger genau gelegt und weniger kostspielig fuudirt und umkleidet 
werden köiuie als die Stangenleitungen zu den Signalen, welche 
auf Pfählen sehr genau montirt. mit Expansionsstiicken und Winkel- 
hel)elii etc. vei-sclien und sehr sorgfälti^r umkleidet sein müssen. 
Dann kann auch der für den Signnlthurm bestimmte j)neuinatisclie 
Apparat in der AN'crkstatt vollstiindig fertig hergoriclitet und ohne 
weiteres im Siirnalthunn aufgestellt werden, während der Hobel- 
apparat nur in seinen einzelnen Theilen in der AVrrkstatt fertig 
gemacht und im Thurnie erst im Ganzen montirt werden kanu, 
was natürlich weit kostspieliger ist. 

.'{) E r s j) a r n i s s an Zeit, welche zur Stellung der Signale 
und Weichen erforderlich ist. Dieselbe geht aus folgenden Tabellen 
hervor : 
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Tabelle A. Die Weichen. 



PneuntiitiKches System 
(20 Pfd. Di-uck) 



nebelsystem 



No. der Weiche. 



h4 



c 



Meter 



•r * 
See 



No. der Weiche 



3 
c 

KS 



Sco. 



'S X 



See. 



No. 1 Schleppweiche 
No. 2 dsgl. 
No.3 diigL 
No. 4Iioreiu' Zungen» 

weiche 
Alle \'ior WiMchon 

silmeU nacheiuau- 

der 



27 
124 
136 

192 



IV. 
4 



\: No.ll Lorens* Zungen- 
3 weiche 

7 ,No. 13 d8gl. 

8 Ko^ 7 dagL 



14 



14 



No. 6 dagl. 

Alle \'ier Weichen 
schnell nacheinan- 
der 



66 
61 
104 

99 



8 
8 



18 



Tklielle B. m<b Signale. 



Pneumatisches System 
(20 Pfd. Druck) 



Signal 



N. Y. Haupt.«ii^al \ 
No. 2Vi' I 

N. Y. Distauzäignal l 
No. 25*^ / 

Hanptrignal 26 

Disiiinzsijrniil 27 

Uauptsignal 21 
Hauptognnl 22 
Hauptsignal 88 




Meter 

I 8(i 

18a 

188 

11 
20 
108 



herauf 

lii'ninter 
lieraut' 
herunter 
henmf 
herunter 30 
herauf : 9 
lienmt er 42 
lit-rauf 
herunter 
herauf 
herunter 
herauf 
herunter 



5 
10 



15 

40 i 
45 
60 

\ IV, 

2 4 



2V, 
6 



3V* 
4 
5 
12 



No. 1 Huuptsigual 

, 2 Distaasngnal 

, 8 Distaimignal 

. 4 Ilaupt.sigiial 

, 5 

. Ö 

• W 

, 15 

a 16 DirtanitwgniJ 



81 
610 
320 



2V. 

4 

4 



181 3 



157 
85 
84 



2V. 
«V. 

2V. 



165 I 2V, 
640 4 



*) Diese Nummern heteichnen die Signalnunmuem im Plane. 

**) Das N. Y. Distaaxsignal No. 25 hat keine Bückleitung zum Indicator 
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Aus den obipen Tabellen gelit hervor , (Liss die Stellung der 
Weichen mittelst des pneumatischen Systems bis auf einen Fall 
schneller geht, als mittelst der Hebel und dass bei zwei Füllea 
unter vieren Bewehrung, Schluss und I^ikknieldung in derselben 
oder in v eniger Zeit mittelst Luftdrucks geschieht , als Bewegung 
und Schluss der Weiche ohne Rückmeldung mittelst der Hobel. 
Noch günstiger stellt sich das Verhältniss bei der schnellen Be- 
wegung von allen vier Weichen nach einander. Dabei brauchte 
das Luftdrucksystem nur 14 Secuuden, um vier Weichen zu stelleD, 
sa TflinehlieBseB und m melden, ivfthrend das Hebelsystem 18 Se- 
ennden gelnranchte, nm dieselbe Anzahl Weichen za stellen , Ton 
denen nnr zwei Terschloaeen und keine gemeldet wurde. Für die 
Stellnng der Bignale scheint das pneomatische System znrttckza* 
stehen. Zwar werden die Haaptsignale ziemlich schnell gestellt^ 
nämlicb zwei admeller, eins in derselben Zeit, eins eine Secmide 
und No. 26 allerdings wesentlich später als mittelst des Hebelsystems. 
Was letztgenanntes Signal betrifit, so werden die beiden Hecha- 
nismeo znr Bewegung des Haupt* und Distanzsignals aus derselben 
Bohrleitung gespeist, so dass das Hauptsignal sich nicht eher be- 
wegt, als bis fast die ganze 346 m lange Leitung bis zum Distanz- 
signal mit Luft von genügendem Druck gespdst ist. 

Das langsame Tempo der Abwärtsbowegung liegt daran, dass 
diese nicht eher beginnt, als bis der Druck in der Rohrleitung vom 
vollen Kesseldruck bis zu demjenigen gefallen ist, welcher dem 
Gewichte des Signals und des Contrcgewichts entspricht ; aus 
gleichem Grunde geht auch die Anzeige am Indicator verliältuisS' 
massig langsam von Statten. 

4) Als ein anderer Vortheil des pneumatischen Systems wird 
die C 0 n c e n t r a t i () n der bewegenden T h e i 1 e angeführt. 
Bei dem Hebelsystem sind die bewegenden Theile hauptsächlich 
die Bohre und deren Verbindungen, welche nach allen Seiten ab- 
zweigen, vielfachen Keparaturen ausgesetzt und, unter der Erde 
liegend y nicht immer leicht zugänglich sind. Bei dem pneumati- 
sdien System befinden rieh die bewegenden Theile zusammen am 
Ende dar Bohrleitang, wo dieselben leicht fibersehen, und im Stand 
gehalten werden können. 

Barfiber, ob sich das pneumatische System auch bei kaltem 
Wetter bewähren wurd, liegen Erihhmngen nicht Tor, da es auf 
dem Bahnhof . Westphihidelphia nur während des Sommers und 
Herbstes im G^braodi war. 

Eine andere Eraft, welche bei der Bewegung der Amerikani- 
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Bclien Eisenbahnsignale eine j^rossr linllc sj)ielt. ist die Electri- 
cität. Dieselbe hat drüben im jzewöliiilichon Leben, in Industrie 
und Teclmik eine weit grössere Anwendung und wohl auch Ausbil- 
dung getundt ii, als in Ruropa, und auch im Gebiete des Eisenbahu- 
signalwesens sind mit derselben nennenswerthe ])ractische Resultate 
erzielt worden. Die Aufgabe, welche auf dem letzterwähnten Ge- 
biete zu lösen war, ist ausser der Stellung der Signale mittelst 
X3ieeliioillt Yonflgiidi die, dMS die Anzeige Ton der Ein- und 
Ausfahrt eines Zuges in eine Blockstrecke resp. ans derseUben durch 
den Uebergang des Zogee über eine bestimmte Stelle automatisch 
dem Wärter gemeldet resp. an den Signalen beseichnet irerde. 

Allenthalben wurden in dieser Be> 
Rg. 101 and 108, xiehung Versuche angesteUt und 




auf der AussteOung in Fbila- 
ddphia waren Modelle mebiurer 
derartiger Apparate in Thätigkeit 
7A\ sehen. Dieselben yermochten 
aber die Besoignisse, welche man 
w^en der allezeit sicheren Wir- 
kung dieser der Witterung aus- 
gesetzten, oft complicirten electri- 
schen Mechanismen heilte, um so 
weniger zu zerstreuen , als einige 
derselben, selbst in einem bedeckten 
Kaume aufgestellt, nicht immer 
sicher functionirten. Es soll daher 
nachstelitMid auch nur diejenige 
Vorrichtung zur Stellung der Signale 
beschrieben werden, welche auf 
den Bahnhöfen zu New York und 
Westphiladelphia seit dem Jahre 
1875 in Thätigkeit ist und sich 
allen Mittheilungen zufolge sehr 
zuverlässig geieigt hat. Es ist 
dies das Signalsystem von 
Rousseau. 



D a s S ignal wird durch eine 
Scheibe von 0,80 m Duzeh- 
messer gof^ohen, welche, wie Fig. 101 und 102 zeigen, auf einem 
4 — 5 m hohen eisernen Pfosten so angebracht ist, dass sie auf 
demselben um ihre verticale Achse gedreht werden kann und einmal 
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mit ihrer vollen Fläche parallel dem Gleis auf freie Fahrt, das 
andere mal senkrecht zu demselben auf Halt steht. Ein Uhrwerk, 
welches unterhalb der Scheibe sich befindet und durcli ein in 
dem eisernen Pfosten hängendes Gewicht getrieben wird, be^sirkt 
die Umdrehung der Scheibe und zwar stets in derselben Richtung. 
Unmittelbar unter der Scheibe sind an ihrer Achse senkrecht zu 
dieser vier Arme angeordnet, welche, wie Fig. 103 zeigt, in eine 



Fig. 103. 




1:15. 

Sperrung eingreifen. "Wird nun letztere zurückgezogen, so macht 
die Scheibe, durch das Uhi-werk getrieben, eine Viertel Umdrehung, 
indem danach der andere Arm wieder in die Sperrung eingreift 
und die Scheibe feststellt. Das Auslösen der Sperrung geschieht 
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auf electrischem Wege, indem unter der Scheibe gegenüber der 
Sperrung ein Electroniagnet angebracht ist, welcher beim Durch- 
gang des electrischen Stromes durch die Drahtspirale magnetisch 
gemacht, das Eisen anzieht und die Sperrung auslöst. Die Elin- 
und Ausschaltung des Stromes wird nun in zweierlei Art bewirkt, 
entweder vom Signalthuim aus durch den Wärter, oder automatisch 
durch den Zug bei seinem Uebergang ü])er gewisse Punkte des 
Gleises. Im ersteren Falle wird eine Drahtleitung direct von der 
Batterie auf dem Signalthurme zu dem an der Scheibe befindlichen 
Electromagneten geführt und dann in zwei Drähte getheilt. Diese 
werden zunächst so an die Drehaxe des Signals geleitet, dass je 
nach der Stellung desselben der Contact durch den einen oder 
den andern Draht vermittelst des an der Achse angebrachten 
Stromschliessers hergestellt und die Leitung geschlossen wnrd. Vom 
Signal gehen die beiden Drähte zum Signalthurm zurück an einen 
Apparat mit zwei Stromschliessem, von denen der eine einen Knopf 
mit der Bezeichnung „block", der andere einen solchen mit der 
Bezeichnung „ cl e a r " hat. Die einfache Erdleitung ist für beide 

Drähte gemeinsam. Drückt 
man nun einmal auf den 
einen dann auf den andern 
Knopf, so wird das Signal 
sich nach einander jedesmal 
um einen Quadranten drehen 
und einmal auf Halt, das 
andere mal auf freie Fahrt 
stehen, üm auf dem Signal- 
thurm die Stellung des Signals 
anzuzeigen, wird daselbst ein 
sogenanuter Indicator 
aufgestellt , welcher auto- 
matisch vom Signal in 
Thätigkeit gesetzt wird und 
die in Fig. 104 dargestellte 
Form hat. Zu dem in 
dem Indicator befindlichen 
Electromagneten und um 
denselben wird von der 
Batterie aus eine Leitung so geführt, dass je nach der Lage 
des Pendels auf der einen oder andern Seite des Indicators der 
Contact abwechselnd mit der einen oder andern der beiden Lei- 



Fig. 104 
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tungen hergestellt wird , welche vom Indicator aus zum Signal 
gehen und bei letzterem abwechselnd mit der, beiden gemeinsamen, 
Erdleitung Contaete bilden können. Zu den drei oben genannten 
Leitungen kommen noch diese beiden hinzu, so dass dann im Ganzen 
fünf Leitungen zwischen Signalthurm und Signal bestehen. Wenn nun 
das Signal und der Zeiger am Indicator beide z. B. auf Halt 
stehen, so ist die Leitung von der Batterie aus auf einem der 
beiden letztgenannten Drähte geschlossen und nur am Signal selbst 
unterbrochen. Beim Drehen des Signals auf „Frei'* wird aber hier 
der Contact hergestellt und der Electromagnet im Indicator magne- 
tisch. Es wird alsdann das Pendel am Indicator angezogen und 
auf die andere Seite gebracht, wo es auf das AVort „Frei"' zeigt. 
Beim Uebergang von der einen Seite auf die andere schlägt es 
gegen eine Glocke und gibt so gleichzeitig ein sichtbares und hör- 
bares Signal. Der galvanische Strom geht alsdann auf dem andern 
Drahte von der Batterie bis zum Signal, wo er unterbrochen ist, 
bis bei Drehung der Sciieibc die Leitung wieder hergestellt und da- 
durch das Pendel des Indicators auf die andere Seite gezogen wird. 



Fig 105 und 106. 




Bei der beschriebenen Einrichtung war angenommen, dass das 
Drehen des Signals vom Signaltliunn aus geschehe. Soll dasselbe 
automatisch durch den Uebergang des Zuges über eine gewisse 
Stelle des Gleises bewirkt w»'rden, so werden die zuerst genannten, 
vom Electromagneten ausgehenden zwei Drälite nicht zum Signal- 
thurm zurück , sondern an zwei Punkte des Gleises, z. B. an den 
Anfang und das Ende eines Blocks geführt. Unter dem Gleise 
ist dann die in Fig. 105 und 106 dargestellte Vorrichtung eines 
Stromschliessers augebmcht, vermittelst welcher der Strom alter- 
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nirend geechloBsen wird. Es wird daher genau dieselbe Wirinmg 
benrorgebraoht, wie an dem vorhin erwähnten Apparat durch 
Drücken eines der mit »,Hilt'' resp. „Frei'< bezeichneten Knöpfe. 
Der puiiktirte Theil in Fig 106 stellt Gummi, der schraffirte Messing 
TOr. Es ist zu bomorkeni dass diose automatische Bewegung am Iiidi- 
cator die gewöhnlichere und auch vom Erfinder beabsichtigte ist; 
gleichwohl hat man anfänglich aus Vorsiclit r)fter die andere Ein- 
richtung vorgezogen, bis man sich durch die Erfalirung von der 
ToUkommenen Sicherheit der automatischen Wirkung überzeugt hatte. 

Die Roiissoau'schcn Indicatoren worden auch häufig ohne Ver- 
bindung mit einem »Signal angewandt, indem sie zwischen zwei 
Punkton, z. B. zwisclien zwei AVeiclienstellerposten unter einander, 
oder zwischen dem Sitjnalthurm und einem Weicliensteller zur Ver- 
ständigung über die Stellung der Weiclie , üher die Einfahrt oder 
Ausfahrt eines Zuges in die betreffende Weiche oder Block- 
strecke etc. dienen. Die Signale werden dann durch die Stelluncr 
des Pendels und durch die Anzahl Glockenschläge gegeheu, deren 
Bedeutung iu einem Sigualbuch bestimmt ist. 

3. Telegraphische Sprechapparate. 

Können die Torhm beschriebenen Signalapparate nur eine be- 
schränkte Anzahl Zeichen mit conventionell festgesetzter Bedeatang 
geben und daher nur zur Sicherung der Zflge an bestimmten ge- 
fährlichen Punkten dieneni so sind zur Begulining des Fahrbetriebes 
im Allgemeinen solche Apparate nothwendig, mit welchen zwischen 
zwei entfemtenPtankten über jeden Gegenstand klare Mittheilungen aus- 
gewechselt werden können. Erst durdi Erfindung der telegraphischen 
Sprechapparate und ihre Einftihnmg in den Eisenbahndienst ist es 
möglich geworden, einen Betrieb mit so schnellen und in so kurzen 
Intervallen sich folgenden Zügen zu etabliren, wie dies heute auf 
den grossen Bahnen der Fall ist. Sehen wir dalier schon bei den 
europäischen Eisenbahnen eine gewaltige Anzahl Telegraph«!- 
apparate in Gebrauch und zu ihrem Betriebe grossartige Ein- 
richtungen an Leitungen, an Büroaux, Reparatur- und Materialien- 
schuppen ausgeführt, so ist dies in Amerika um so mehr der Fall, 
ah dort die Telcgraphie eine ungleich grössere Anwendung wie im 
Geschäftsleben überhaupt sn cranz besonders bei dem Kisenbahn- 
betriebe findet. Die Schnelligkeit . mit welcher dort Gescliäfte ab- 
geschlossen werden, nöthigt die Bahnen, aucli fiir ihren Verkehrs- 
dienst zwischen dem Oentralbüreau und den Agenten in den verschie- 
deneu, von der Balm direct oder iudirect berührten »Städten Tele- 
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Fig. 107. 



graphen anzulegen ; die Centralisation des Betriebes in das Central- 
biireau resp. iii die Büreaux der Divisionssuperiutendenten , dann 
die oft grosse Entfernung der zu einer Dienststelle gehörigen 
Büreaux, Stationsgebäude, Güter8chu])pen, Bahnbofsanlagen etc. 
erheischte ein so grosses und sorgsam ungelegtes Telegraphennetz, 
dass jeder scliädliche EinHuss der EuttVrnung auf die Geschäfte 
vollständig paralysirt wird. Und in der That konnte man es oft 
bemerken; wie in dem Amtszinmier eines Geueral-Frachtageuten in 
Chicago die telegraphische Anfrage von dem 754 km entferntoi 
PHtsburgh über Frächteatzrerträge gleich nach ihrem EintreiÜBn 
beantwortet wurde; wie zwischen dem Generalmanager in Phila^ 
delphia and seinen Superintendenten in Jersey CSity, Harrisborg ete. 
mittelst tolegraphischer Coireepondenz ToUstfindig wie im Ghspräche 
der Frage gleich die Antwort folgte. Nicht nur die Meldungen 
und Fahrbefehle für die Züge, sondern auch die Dienstbefehle^ 
die tischen Bapporto ttber Wagengeetellung 
eta, die Berichte ttber UnMe und deren Aus- 
besserung etc. etc. geschehen per) Telegraph. 
Das Schreibwesen und die Zahl der Büreau 
beamten wird in dieser Weise — sclion \v(>gen 
Einschränkung der rein mechanischen Arbeit — 
sehr vermindert. Hingegen die Zahl der Tele- 
graphenleitungen nicht unbedeutend vermehrt. 
Wir sehen dieselben daher auch bei den grossen 
Balmeu an beiden Seiten der Buhn angebracht, 
oft auch bei grossen Krümmungen der Bahn 
der kürzeren geraden Linie folgend ; und wenn 
auch einige dieser Drabtleitungen den Tele- 
grapliengesi'llschaften zugehören, so haben doch 
die Buliiien, z, B. die Pennsylvania Strecken, 
auf denen bis zu 12 Leitungen l'iir den Eisen- 
bahnbetrieb angelegt sind. 

Die Gonstruction der Telegraphen^ 
pfähle ist TOD der hier fibüchen Terschiedoi 
und in Fig. 107 dargestellt Gewöhnlich untere 
sttttst ein P&hl nicht mehr als 25 bis 30 Drahte, 
doch geht man in Städten wie in Philadelphia 
auch bis zu 60 Drähten. Die Befestigung der Drähte auf den Isolir^ 
köpfen Ton Glas oder Porzellan ist etwas primitiT und die Isolirung 
der Drähte dürfte Manches zu wünschen ttbrig lasaen. 

Die Telegraphenapparate sind sogenannte Morse- 
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apparate, haben aber meistens weder Druckvorricbtung noch Papier- 
streilen, sondern nur eine solche EiTirichtun.ir. dass der Ton sehr 
deutlich hörbar ist, da die 1 )( |)('s( heu tkst nur mit dem Ohr aufge- 
nonimen weiden. Dies geht ungleich schneller als wenn dieselben 
gedruckt werden ; nur ist es nothwendig . dass bei wichtigen 
Depeschen ein CoUationiren derselben durch lUicktelegraphiren statt- 
findet. Es ist daher auch Vorschrift, dass wichtige Depeschen, 
sowie alle Depeschen, welche sich uui" die Bewegung der Züge be- 
ziehen, nur nach dem geschriebenen und von zuständiger Stelle 
unterzeichneten Goncepte telegrapliirt werden dürfen , während im 
gewöhnlichen Yorkehr Depeschen vidÜMih nadi mttndlicher Weisung 
telegraphirt, aber am Ort der Aufnahme natürlich niedergesdirieben 
w^en. In Folge der ausgedehnten Anwendung des Telegraphen 
f&r den Dienstvericehr sind sehr viele AbkOrzongai eingef&hrt. So 
werden die einzelnen Telegraphenstationen der Pensybrania-Bahn nie- 
mals mit dem Tolloi Namen» sondern mit 1 bis 2 Buchstaben bezeidmet. 
z. B. ÜD bezeidmet das Büroau des Superintendenten in Harris 
bürg, KZ sein Privatbüreau, DO das Büreau des Yard Despatchers 
daselbst etc. Andere Abkürzimgen beziehen sich auf den Tele- 
graphendienst selbst, auf die V^erständigung, Ueberlassung der Lm- 
tung, auf den Vorrang der Depeschen etc. Trotz der sehr grossen 
Anzahl von Abkürzungen werden dieselben allgemein von den 
Beamten der Bahn verstanden, weil sie von diesen auch im dienst- 
lichen Gespräch ^,'ebrauclit werden. So wird kein Beamter von der 
,.Station Lancaster" , sondern einfach von CA, nicht von einer zu 
collationirenden. sondern von einer O. K. Depesche s])r(M }ien etc. 

Die Apparate auf den grossen Stationen sind meistens alle in 
einem Ziuiiuer und zwar diejenigen für den Zugdienst nach den 
verschiedenen Lhiien in Grupijen so autVestellt , dass die zu einer 
Riclitung gehörigen Apparate jedesmal um ehi Pult angeordnet 
sind, welches das grosse Ordrebuch trägt. In dieses trägt 
der Train Despatcher selbst oder sein Secretair alle ankommenden 
und wenn nöthig, auch die abgehenden Depeschoi ein. Auf dem- 
selben Pult liegt auch das Buch, in welches die Meldungen (Iber 
die Zfige Seitens der einieihien Stationen emgetragen werden. 

Trotz dieser Gruppirung erscheint es Fremden schwer, wie bei 
dem grossen Geräusch der 20 oder 30 laut klappernden Apparate 
Irrthümer Termieden werden oder ein längeres Arbeiten des Tele- 
graphisten möglich ist 

Der Dmstandi dass in Amerika die Depeseben mdstenB mit 
dem Ohre aufgenommen werden, hat zu der Nutzbarmachung des söge- 
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nanutcn G r a y ' s c h c n Telephons gcfiilirt. Die Erfindunpj des Pro- 
fessors Gray besteht bekanntlich darin, dass derselbe acht verschiedene 
Töne . welche an einem Orte durch eh ctrisch sclnvingende Eisen- 
Inmellon erzeugt werden, auf einem Drahte leiten und an einem 
entfernten Orte ganz deutlich und von einander getrennt wieder 
hörbar machen kann. Auf diese Weise können auf acht Tele- 
graphena|»{)aralrn an einem Orte mittelst eines Drahtes zu 
gleicher Zeit Depeschen nach u c h t Apparaten an einem andern 
Orte gegeben und an letzterem mit dem Ohre aufgenommen werden. 
Die grossen Kostenersparnisse dieser Erfindung, welche erst im 
Jahr 1876 gemacht wurde, liegen auf der Hand und haben auch schon 
den Gray'Bchen'^) Apparaten aof mehreren Linien Eingang yeischaffL 

Aach das Bell'sche Telephon, wie solches Ton der kaiserL 
deutschen Postrerwaltung in grösserem ICaasse hier eingef&hrt ist, 
wird nach neaeren Nachrichten der Baüroad Gasette Jahrgang 
1878 hei den amerikanischen Eisenbahnen angewandt. So dient 
dasselbe auf der 66 km kmgen Strecke Blne Oanon bis Tnickee 
der Oentral Pacifio-Bahn zur GontroUe der dort wegen des sehwie- 
rigen Betriebe s angesteUten ambulanten Bahnwärter (tnin wajkers). 
Das telephoniscbe Centralbüreau befindet sii Ii in Blue Canon und jeder 
Bahnwärter muss, bei dem Begehen der Strecke, dorthin sich mittelst ' 
der Telephone melden, welche in Abstünden von wenigen Kilometern 
in einem zu diesem Zwecke angebrachten Kasten niedergelegt sind. 

Auch beim üebersetzen von Waggons über den Detroitfluss 
hat die Canada Southern - Bahn das Telephon eingeführt, um die 
Fahrten der von Sclilepixlamiifri n ijezogenen Sebalden zu rcguliren. 
Solche Versuche mit neuin Hitiii(hiMi^'en und das Streben, letztere 
für die Praxis nutzbar zu machen . sind erwähnenswerth und für 
amerikanische Anschauung und Handlungsweise characteristisch. 



*) Dietielbcn wareu auch auf der Fahäer Ausstellung ia grosser Voll- 
kommexiheii ausgestellt. 
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n. IHe Slgmlfomieii und -Ordnuigeii. 

1. Die S i g u ;i 1 1' 0 r 111 c ii. 

Um über diese einigennaasseii einen Ueberblick zu geAv innen, 
erschien es zweckmässig, in der nachfolgenden Tabelle eine Zu- 
sannnenstellung derjenigen Signale zu geben , welche nach der 
deutschen Signalordnung vom 4. .lanuar 1875 und nach den be- 
züglichen Instructionen bei der Pennsylvania, der Readiug und 
Kansas Facific-Bahn cingelulirt ^d. Die genannten amerikanisdiai 
Babnen sind Terscbiedeaen Characters. Die Pennsylvania -Bahn 
repräsentirt die grossen mit allem technischen Apparat ans- 
gestatteten, dnrchgehenden Lmien; die Beading-Bahn hat einen 
sehr intensiven Kohlenverkehr und ausserdem localen Personen- 
verlcebr auf einem kleineren Gebiete; die Kansas Padfio-Bahn 
vermittelt nur einen sehr geringen Verkehr in möglichst ein&cher 
und billiger Weise, stellt also das vor, iras wir hier einen „secnndSren^ 
Betrieb nennen würden. Die Signslformen, welche bei mehreren 
Bahnen für dieselbe Bedeutung die gleichen sind, sind mit schräg 
Hegender Sckriß gedruckt 

ZuBammmstennng der bei einigen Bahnen angewandten Signale. 



Bedeutung der 



nach dor deat* 
schou Si^iial- 
ordnung 



Furm der Signalo 



1. Freie Fahrt 

3. y ersieht. 
Langsam fah« 

ron 

S. Halt, vom 
EmpCug von 

Befehlen 

4. Halt, b.Flagg- 
atatioiieii 

5. Gofabr Halt 

6. Arbeite r un- 
ter dem Zuge 
(vgL S. 844) 

daau hält, wenn 



I. 

v>&8Se Farbe 
grüne Farbe 



roAe IMte 



bei der Penn 
sylvania - Eisen- 
bahn 

Farbensignale. 

weusse Farbe 

grüne Farbe 



bei der Phil.jboi der 
und Readinf^- 
Eiseababn 



racilic-Eiäon- 
bahn 



tceisse Fa rbe 
blaue Farbe rsp. 

grüne Flagge 
oder Laterue 



grün u. weisse 

Farbi. 

rolhe Farbe 
blaue l'arbo 



rothe Farbe 



weisse Farbe 
Uane Faibe 

grüne Farbe 



rothe Farbe 



statinriiMi Hiud diejenigen Stationmi an welchen ein Zng nur 
dort Passagiere ab- oder eiustuigeu wollen. 
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DedoutuAg der 
Signale 



Form der Signale 



nach der d«at- 
sehen Signal- 
Ordnung 



bei der Poun> 
ajlTuiia EiMO- 
bahn 



bei der Phil. ^ bei der Kansas 
und Reading- Pacill« Eb«n- 
ESsenbaha bahn 



II. Signale auf der fireleii Slreok«. 

a) Akustischi' Signal'' für «las liahnbfwaehimL'BpiTsonal mittelst cli-ctrischer 
Liiut« Wi rke sinil auf den ani' rikanisehon Eiscnbaliiieii iiiclit eingeführt. 

b) Optischü äiguulo aus dur freien Uuud gegeben. 

7. Zug darf) Bahnwirter | 
ungehindert macht Front 



patairen 



8. Zng toll 

langsam fah- 
ren 



9. Zttg 
halten 
8.245) 



soll 
(vgl. 



gegen den Zag| 
reap. zeigt das 

Weisse T.irlit der 
iiandlat4.Tno 

BahowBrterhält 

ein. G' genstand 
in der Kichtung 
gegen das Gleis 
resp. zeigt das 
grüne Licht der 
Handlaterne 

Buhn Wärter 



Jemand auf d. 



Jemand auf d Jminnd auf d. 
schwingt einen Gleis sthwiinii (Jlcu'i .•^chimufl (rleis t^chwtncft 
(retjemtund Tä\K> em. Gefienstand^ein. Ge(irtist<ind roi Geijenstand 
die irothgeM - n- «irnf. die rotheWent. die ruthe erent. die rothe 
dute) Handia- /•7M/7^e oder lFlagge oder Flagge oder 
' rothe Laternelruthe Laterne 
hin und her 1 hin und her 



tetne hm 
her 



und 



rothe Laterne 
hin und her 



c) Optische Signale am Strockentolegraphen. 
10. Zug tl a r f Keehtiieitig'r Iweise'^Feld resp 'ireisse Fläche 
ungehindert Telegraphen- 



ircisses JJcht in, des drehbaren 



passiren 



11. Zug soll 
langtam fah- 
ren 



kastens (Fig. 73 
bis 75) 



arm schräg nach 
oben gerichtet 
resp. weiues 
Liait am Sig- 
nahnast 

Ausser dem vor-' gnineft Feld 
hergehen«! ang»> res]}, grünes 
gebencn Signal-jJLicAt in der 
zeichen ein Stab rnndenOefihnng 



der runden (Jeff- ^Signals (Fig. 79 
nong des Signal- bis 81) resp, 



m. rund.Selieib.'i 
amXtilegrapheu- 
mast befestigt 
resji. grünes 
Licht am Sig- 
nalmast 

B Anfang und am 
finde ein«r UnerRutn 
zu diircliralimi'li.'n 
Stri'ckp i»liul 
bcn oder Lalenicn 
aufKe^tcllt. Dem 
komiuciidcn Zu^c 
zUiTukehrt mu«« dio 
lerite Sohrilie rei<|>. 
Laterui' diti nuih- 
subi.>n A rc»!'. grü- 
nea Lklit, die let/Je 
£ resp. wciaaat 

Ueht 



des Signal- 
kastens 



teeisfes Lit^t in 

derselben dem 
Zuge zugekehrt 
blaue Fläche dos 
drehbaren Sig- 
nals resp. jrriiit«» 
Litht in der- 
clbendeuiZuge 
zugekehrt 



blaue Flache wie 
vursttihcnd 



15 
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Bedentong der 
Signale 


nach der dout- 
achon Signal- 
ordniintf 

V ^ ■# *• 


Form der 

bei der Penn- 
sylvania-Eisen- 
bahn 


Signale 

bei der Phil. 

und Rcading- 

Eiscnbahn 


bei der "KanuM 

Pacific-Eisen- 
bahn 


12. Zug soll 
halten 


Rechtseitiger 
Telo^'raphoH- 
arm wagevedit 
gestellt TBBp. 
nthe Signal' 
laterne am Sig- 
nalm:iHt 


rothes Feld resp. 
roÜiesLicht in d. 
rundeuUeffimnf? 
des Signai- 
kastona 


rothe Fläche des 
dr-'hbanni Sit,'- 
luilä rosp. rothea 
LddU in der- 
selben d«mZngn 
sugekehit 





d) Optische Signale am Hlockstationstdegraphen. 



13. Freie Fahrt 



14. Hnlt 



Rochts'Htiger 
Telegraphen- 
arm schräg nach 
oben gerichtot 
resp. tceisses 
Lidit der Sig- 
nallaterne 

Rechtscitiger 
Telegraphen- 
arm wagerecht 
resp.rothesLichi 
der Signai- 
lateme 



tccuiSCH Feld 
reiip. tC€Üi8es 
Lkht in der 
rundenOeffirang 
des Signal- 
kaatene 

rothes Feld resp. 
Tothes Licht in 
der runden Oeff- 
nungdesSignal- 
lEastena 



I weisse Fläche 
■idt'fl drehbaren 
Signale resp. 
wetMevZIcM ui 
derselben dem 
Zuge zuge- 
kehrt 

rothe FläAt Am 
drehbaren Sig- 
nals resp. rothes 
Licht in der 
si'lbon dem 
Zuge zuge- 
kehrt 



III. SlBiato tMf iMl vor dei BalnlilflMk 

a) Die aknstischon Signale mit der Stationaglocke. 

15. Die AbfahrtjKurzes Lauten Fehlt. Nur auf 
des Z u g e a uud ein deut- li.ihnliof West- 

plüladelphia 
Tersuchsweiso 5 
SchlSge auf der 
S tationsglocke 

Ruf dc.i Zng- 
fiütrers: All 
tUtoard 

^i-hluf: der 



naht 



16. £in8teigen 



17. Abfahrt 



lieher markirter 
SchUkg 



Zwei markirte 
Schlüge 



Drei markirte 
Schläge 



Ruf des Zug- 
führers: Aü 



.in 



Zirei Schlfige 



Ruf dts Zug- 
führers: Aü 
obooni 

Zicrl SrJiJfifJC 

Glocke auf der {der Glocke auf .der Glocke auf 
LoeomoHve \ier XoooMolieejder LoMMÜve 

b) Die optischen Signale am BahnhofS'Absehlasstelegraphen. 

'(Nur auf Bahn- 
hof Westpbilft- 
deipbia) 

18 Einfahrt istj Telegraphen- rnfhra Feld resp 
gesperrt arm nach rfcht-^ ro/ÄfÄ Licht in 
wagerecht resp. [ der runden Oeff- 
rolhesLiditnin h nung des Signal- 



'rothr Fläche des 



aussen , grüner 
Licht nach 
innen an der 
Siguallatemc 



kasteus od.roth. 

arm uragerecht 
resp. roth. Licht 
od. rotheScheibe 
voll dem Zuge 
zugewandt resp. 
rothea Licht 



drehbaren Sig- 
nals resp. rothes 
Lidit in der- 
selben dem Zuge 

zugekehrt 
Vielfach auch 
nur Handsignal 
mit rother 
Flagge 



Handsigiial mit 
rother Flagge 
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Bedeutuii),' der 
Signale 



Form der Signale 



nach der deut- 
aeheB Signal- 
Ordnung 



bei df'f Ponn- 
sylvaniii- Kisen- 
Uahn 



bei der Phil, 
und Roading- 
EUenbahn 



bei der Kansas 
Pacific-Eiien« 
bahn 



19. Einfahrtist 

frei 



T'^lppraphi-n- 
arm sciirä»; 
nehtsnach oben 
resp. griint^s 
Licht nuch 
ausse n, weisses 

licht nach 
innen an dor 
Signallaterne 



(Nur auf Hahn- 
hof Wt'ätiihila- 

delpliiu) 
WfissesFeld rsp. 
wt5isäi's Lieht in 
d«'r runden Ueff- 
iiunffdes Si^rnal- 

kastous odtT 
rother TeK'fjr.- 
arm schr&g nach 

nnton resp. 
weis^iM Licht 
od. rotbeScheibe 

parallel dem 

Gleiso reep. 
weisaes lient 



80. Einfahrt ist 
geaparrt 



volle ruDde 
Scheibe resp. 
grünes Licht 
dem Zuge zu- 
gekehrt 



e) Die optischen Distanssignale. 

(Nur aaf Bahn- 
hof West Phila- 
delphia) 
grünes Feld rsp. 
grünes Lieht in 
der runden Oeff- 
niiiif; de.s Sig- 
nalkustens oder 
grüner Tele- 
graphenarra 
wajjerccht rvsp. 
(frünes I/idtt od. 
gruii" <S'(7(fi7»/' 
voll dfin Zuge 
tugd^rt resp. 

I imsseitFeld rsp 
vseisfx» Licht in 

tler runden Oeff- 
nuntf des 8ig- 
oalkaatens oder 
gnuii r Tele- 
grapheuartu 
scbrig nach un- 
ten resp weisses 
Licfit od. grüne 
Sdieihe parüllel 
zur Babnlioie 
resp. 
Lidtt 



Die optischen Sigttalu am Ferrontelographon und an den 
fehlen aaf den amerüMnisehen Bahnen. 



2L Einfahrt ist 
frei 



Scheibe hori- 
zontal oder 

parale l /ur 
Bahnlinie resp. 
Licht 



Wasseifaahnen 
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Bedoutuiij,' der 
Signalo 



nach der dent- 

scht-n Sii,'nal- 
orduung 



Form der Signale 

bei dor Penn- [bei der ndl.jbei der EaiiMS 

sylv inii Eisen- und RfMding Pacific-Kisen- 
bulia EiäcnbaliD baha 



IV. Signale am Zuge. 



22. Kennzeich- 
nung der 
Bpitse des 
Znges 



33.Kennz6icb- 

n II » f» d (' « 
tichluases des 
Zages 



Bei Dankolheit Bei Dunkelheit Bä DunkeUteitlBei IhtnkdMi 
zweiweissleucb- eine grtme wmst eine fjroa»e weigsleine grosse weis» 

tende I.;itoriiciii/<'(/(7(^ ;u/f Lii- h itditemle La- Icuciiteiuh L'i- 



24. £« foU't 
ein Extrazug 
nach 



vornanderLucu 
motivo, r<>sp 

wenn d. Zug aus-' 
nahmaweisi" auf 
falscbeui (ü 
föbrt, zwi luth 
leucht Latvrutn 

an der Hinter- 
wand d'-^l'-tzton 
Wasens <'in<- 
nttli und wi-iss.' 
ruu'l'' Siln-ibe 
r« sp. roth Icudt- 
tende ScMhus- 
fu/<*rit(; und nach 
vorn (frün, nach 

hint'ii roth 
leuchtetideOber-' 
wageniaternen. 
Fnr finz.'in fah- 
rende Lucuiuo- 
tiven a. d. freien 
8trf»-k" ^''•iiüL't 
eine roth Umh- 
tendc Laterne. 
auf d' iu Bahn- 
hof eine Wfir^s 
leuehtende La- 
terne am An- 
fange ii.am Ende 
der Locomotlve 



iertte vorn an 
der iMomoUve 



terne vom an terne vorn an 
der LoeotHotweder Loeomoiive 



(Jriini' Schoib«' 
obi'u auf dem 
letzten Wa},'vu 
ri'äp. eine Uber- 
wag. nhiterut^m. 
griin.Liclit nach 
hinten gedreht 



Am letzten 
Wagen ein. Per- 
som-nzugs ein«- 
grüne Flagge 
resp.bi'i Dunkel- 
heit zwei grün 
leuchtende ( Hter- 
waycnlatemeti 
und zwei roth 
huilit. Sclilusa- 
latertien; am 
letzten Wagen 
i'iui'> Tihtf-r/ngs 
zwei grüne, seit- 
lich angebrachte 
Fl:igg<'ii isp. bei 
l)uiilMlii'it zwei 
grün leuclitende 

Oberwagenla- 
ternen und ztcei 
roth Ititchtende 
SchliMsUitemen. 
Ebf>nflo hal>en 
einzrlii fahrcndi" 
Locoraotiv. zwei 
roth leuchtende, 

Rangirni;i><-hi- 
neii auf iL IJahn- 
hut'' zw«i grün 
li'UchtciKi- La- 
ternen am Kude 
so ftlhren 



Am letzten 

Wagen eini'S 
Zügen bei Duii- 

kelh<dt zwei 
<roth huchteiulf 
Schlusshtterneti 
Fiinzeln fahren- 
de Locomutiveu 
haben am Ende 
.li > r' ii'l T.seiiie 
I rutbe iTlagge 
re8p.foljiJeiMft- 

tend« Lakme 



Am letzten 

^Vagl•n eines 
Zuges iiil.'r am 
Endi' i-iu -r ein- 
zeln fahrenden 
Locornntive li-'i 

I 'Ullk''lll''lt /AS ' i 

roüi leudiiende 
Sdüusslater- 
nen; bei Güter- 
zügen sind die- 
selben als Ober- 
wagciilaternen, 
bei Tage aber 2 
rothe Flaggva 
seitlich anza- 
bringen. 
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Bedoutunf» der 
Signale 



nach dor dent 
sch''n Signal- 
ordnuiig 



Form der Signale 

-'bei d< r nn- Ibi'i der Phil.Ibfi der Kansas 
<}lvaiii;i-Ki.-i"n- j nnd ll<'adiiig- Pacific-Kison- 



balin 



Kisenbahn 



bahn 



84s. Es folgt 
ein" woiterc 
Section dos 

selbe n Fahr- 
plane 

25. Kennzei- 
chen eines 
Extrftzuges 



Die Begriffe „Es kommt ein 
graphenlüitang ist sa reridiren, 
werden anf den ameiibinischen 



S grBnp Flafjften \2 roffte Flaggeyiiä rothe Flaggen 
reep. irrniib'Ut'h- rt'>|i roiJi Ii nch- r>->[>. roth Imcli- 
tendo Latenten .temle LcUenien iende Laternen 



Tom an der 
Locomotlre 



vom an der 
LoeoDotiTe 



Tom an der 
LooomotiTe 



^ iccisse Flaggen li' ireüse Flaggen 
rejtj). bei Duiäcel- \reftp.bei J)utdcd'\ 

hrit :irei ?rm'< heit zwei ireiss 
h itcJilf tidf Im- h id litrndc La- 
ternen rurn an (4 i nen nrrn an 
[der Locomotive ilcr Locomotive 

Extrazug in ontgogcngi^dctztor Bichtaug, die Tele- 
der Bahnwirter suÜ sofort seine Strselte r«vidiren'* 
Bahnen nkht dureh Signale am Zage gegeben. 



26. Achtung 

27. Bremsen an- 
ziehen 

28. Bremsen 
los 

29. Annllherttng 

an Niveau- 
If re u z 11 n gen 

30. Annäherang 
an Stationen 

31. Fordern von 
Sifrn alen 

32. Z u r ö c k - 
setzen des 
Zngos 



V. Signale des Zugpersonals, 
a) Mit der Dampfpfeife. 



.e:perao- 
11 ein- 



Zug. 
nal 80I 

steigen 

34. Aufmerk 
samkeit anf 

d i i' S i g n a 1 e a n 
d. Locomotive 

^ö.Uromser df.s 
tatst. Wagen8 
soll r&ck- 
wilrts geben 
und Jen Zug 
durchSignalo 
decken 



ein ralssig lan- 
ger rnir - 

drei kurze Pfiffe 

W ^a* ^ 

svBti wtäMig 
lange Pfiff« 



I 



ein kurzer Pfiff 

twd mämg 
lange Pfiffe 



ein kurier Pfiff 



zvcet ))u issig 
lange Pfiffe 



zwei lange und zwei lange und 
«IM» htne Pfiffe .sirei kti rze Pfiffe 



ein fünf Secun- 
den langer Pfiff 

vier knne Pfiffe 



drei lin:r Tfifl'r ,Ini hnzr Pf /fr drei hir:e Pfiffe 
(wenn der Zug|(ttt'Uii der /ug,(weuu der Zug 
steht 1 steht) | steht) 



än kurzer Pfiff 

ztcei massig 
Umge Pfiffe 



vter nüisittg 
lange Pfiffe 

drei kurze Tfiffe 
(wShrend dor 
Fahrt) 

Na' 

föuf kurze Püif 



vter numtg 
lange Pfiffe 



drei kurz«' I'tilT«' 
(wenn der Zug 
sich langsutu 
bewegt) 

www 



Vier mdsstg 
lange Pfiffe 

fuuf kurze Pfifiü 
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Bedeutoog der 


I' II r m tl 0 

nach der il>-ut- b<'i der Penn- 
schon Sifrnal- i.sylvaiiia-Eison- 
nrdnuug ' l>ahn 


b.M liiT Phil, 
unil JLi'adui^- 


bei dor Kansas 
Pacific-Eisen- 
bahn 


86. Wird au 

der nächsten 
Flaggstation 
halten 

37. Alarm für 
Vieh und 
Nothsignal 




Bweihurge Pfiffe 

(während d"r 
Fahrt) 

w w 

Anzahl kurzer 
Pfiffe fuHter 
einander 


Anzahl kurzer 
J^fiffe hinter 
einander 


gweikuru Pfiffe 

(wfthr.'iid der 
Fahrt) 

Anzahl kurzer 
Pfiffe hinter 
einander 



b) Mit der Mund 
c) Mit der 

38. Abfahren 
89. Halt 



40. An nächster 
Station hal- 
ten 



41. Znrflek- 
aetsen 

43. Lange amer 

fahren 

48. Sehne Her 
fahren 



pfcifo. In Amerika nicht in Gebraoch. 

Glocke auf der Locomotive. 



44. Zugperso- 
nal eoll ein- 
iteigen 



ein Schlag 

zwei Schlage 
(wMurend der 

Fahrt) 
drei Schläge 
(wihrend der 

Fkhit) 



drei SM'ige 
(wenn dor Zug 
eteht) 



zwei Suhlige 
(wenn der Zog 
eteht) 



zwei Sihläffe 

ein ScMaq 
(wälircMul der 
Fahrt) 

zwei Schläge 
(während der 
Fahrt bei plan 
massiger Ge- 
aehwUidiglmt) 
drei Schläge 
(wenn der Zog 
Bteht) 

drei Schläge 
(während der 
Fahrt) 

zwei Schläge 
(während der 
Fahrt mit ver- 
luiii'lerter Ge- 
schwindigkeit) 



zwei Schliujc 
ein Südag 



drei 8dUäge 



VI. Rangirsignale. 

a) Aknetisehe mit der Mundpfoife oder dem Horn. In Amerika nicht 

in Gehrauch. 



b) Optiiehe mit dem Arm zu gehende. 



45. Yorsiehen 



46. Zurück- 
drttoken 



SSmJbveAfe Be'\8enkret^te Be'\8enkrethte Be-\8enkre(Me J9e- 

wegimg (Ics Ar- nri/iDKj iles Ar- ucijunri <}f.<f Ar- tcajung des Ar- 
wuee reep. devi mes reap. der imw, der Flagge,|mes retfp. der 

SondMeme \ Handlaterne HandkUeme \ HandhOeme 
von oben nach ron obrn »lieh etc. von oben etr. von lAtcn 



Hinten 

Wagerechto Be- 
wegung des Ar- 
mes rosp. d'-r 
Handlaterne 
hin nad her 



Kremfonniye 
Bewegung des 
Armet« resp. der 

Uandlaterne 



nach unten 

Kreisförmige 
Beicegnng des 

Armes, df>r 
Flagge, Iland- 



ron 
nui'h unten 

Kreisförmige 
Bewegimg de$ 
Armes res-j) der 

Handlatertic 
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Bedentun? der 
Signale 



47. Halt 



nach der dcut- 
scbeu äigual- 
ordnung 



Form der Signale 



bei der Ponn- 
bahn 



bei di>r Phil, 
und Eoadiog- 
Efsenbalm 



Kroisfurmigo Sdnoingende j Schmngendt 
Bewegung dos Jieircffutig des Bewegung des 



Armea resp. dor 
Handktenie 



Armca retp. da- Armes, der 
Handhierneod. Fhigge , Hand- 
trfiot'I eines Interne quer über 



Gegenstandes 
(beiGefahr)9««r 
über das Oleis 



das Gleis 



bei dtT Kansaa 
Pacific-Eiaen- 
bahn 

Sducingendt 
Beweffung des 
Armes resp. der 

Handiateme 
quer über das 
Gleis 



48. Halt 



49. Vorsicht, 
langsam fah- 
ren 

50. Halt 



VII. Knallsionale und ZUndliobter. 

2 Knallkapseln lOineKnallkajwel 
600 bis 1000 ml 

vor dor g«'fahr 

brin^'i-ndcn 
.St. ü,. (H iiino- 
vi'r.soht' Staats 



bahn) 



3 Knallkapseln 



ein Zttndlieht 

(fiu6e)Toin Per- 
sonenzug auf 
das Glek ge- 

worf' n und 15 
Miuut<;n brun- 
nend 



eine od. mehrere 
KnaUkapseln 



eineKnalUutpsel 



2. Die Signalordnungen. 

Für die Sigiuilordimngen wird es geniigen , diejenige fiir die 
Pennsylvania- Buhn mitzutheileu , indem diejenigen der übrigen 
Bahnen sich uiclit wesentlich von derselben unterscheiden und die 
nachstehende auch die vollstündigste amerikanische Sigualorduung 
sein dürfte. 

Signalordnnng für die PennsylTaiiia-Bahn. 

18. Zugtührer, Locomotivführer , Heizer, Bremser, Ötations- 
ageuten, Telegraphisten , Vorarbeiter, Weichensteller, Bahnwärter 
und alle andern Beamten, welche Signale zu geben haben, haben 
sich mit den nothwendigen Signalen zu Teraehen, dieselben im 
guten Stande und allezeit gebrauchsfähig zu halten. 

19. Roth bezeichnet Gefahr und ist daä Signal zum so- 
fortigen Halten. 
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20. Grün bezeichnet Vorsicht und ist das Signal zum 
▼ 0 r s i c Ii t i g 0 i t (' r f a Ii r e n. 

21. AVeiss bezeichnet Bahn frei und ist das Signal zur 
Weiterfahrt. 

22. Die grün und weisse Flagge oder Laterne wird bei 
Flaggstationen zum Haltenhissen der Züge gebraucht. 

23. Das blaue Signal wird von den Wagenrevisoren 
(ßevisionsschh)sscm) gebraucht. 

24. Flaggen von der betreffenden Farbe sind bei Tage, 
Laternen Nachts oder bei nebeligem Wetter zn benutzen. Rothe 
Flaggen und Laternen dürfen niemals gebraucht werden, mn Vor- 
sicht za bezeichnen, da sie immer Gefahr (Halt) bedeuten. 

2b. Eine Laterne, Flagge, ein Hut oder irgend ein Gegen- 
stand heftig hin und her bewegt von einer auf dem Gleis stehenden 
Person bedeutet Gefahr — sofort halten. 

26. Ein Enallsignal, welches auf der Schiene befestigt wird, 
ist ein anssergewöhnliches G«£fthr-Signal, welches noch ausser den 
gewöhnlichen Signalen bei ganz dunklem oder nebeligem Wetter, 
bei üni&llen etc. gebraucht wird, wenn die andern Signale nicht 
deutlich gesehen oder nicitt zuverhissig gegeben werden können. 
Der Knall eines solchen Signals bedeutet, dass der Zug unver- 
züglich halten soll; cxplodiren zwei solche Signale, so heisst 
das, dass der Zug sofort langsam fahren und der Führer sich 
nach dem gewöhnlichen Signal umsehen solL 

27. Ein Zündlicht (englischer Brenner, Fus6e) ist ein ansser- 
gewöhnliches Yorsichts - Signal , welches vom Flaggenwärter des 
Personenzuges in kleinei-en Zwischenräumen brennend auf das Gleis 
geworfen wird, sob.ild der Zug seine fahrplanmässige Zeit zwischen 
zwei Blockstationeu nicht einhält. 

Der nachkommende Zug h.'it voi- solchem brennenden Licht 
80 lauge zu halten, bis es vollständig ausgebrannt ist. 

Signale am Zuge. 

28. Die Züge werden als fahrplanmässige oder als Extrazüge 
bezeichnet. Zu den erstem gehr>ren alle auf dem Fahrplan auf- 
gefühi-ten Züge ; Extrazüge sind nicht im Fahrplan und fahren 
nach speciellcn Instructionen (special Orders), ArbeitszUge gemäss 
No. 109 des Fahrreglements. 

29. Jeder Zug oder jede leergehende Haschine, welche nach 
Sonnenuntergang oder bei Tage in nebeligem Wetter sich bewegt, 
nuss die grosse weisse Hauptlateme an der Maschine und zwei 
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rothe Signallaterncn am Schluss des Zuges rcsp. am Tendor 
lireiuieTul tragen. BangirmaschiiK n tragen aaf den Bahnhöfen statt 
dieser beiden rothen zwei grüne Laternen. 

30. Jeder Personenzug soll wülneiul der Fahrt mit einer 
Signalleine versehen sri'i. wolclic mit der Glocke auf der Maschine 
verbunden ist, über die ganze Länge des Zuges reicht and am 
Ende des let/ton AVar^ons sori^'fjiltig befestigt ist. 

31. Jeder Personoiizuf? soll während der Fahrt hinten am 
Schlusswagen bei Tai^e oine f^rüm Flagge, Nachts zwei priino 
Laternen, und zwar an jeder iSfitc i\ch Wagens eine, tragen, damit 
die Tt'legraphisttn und Loromotivfiihrer sehen können, dass keine 
Zugtrennung stnttgt'futidcd liat. 

32. Jeder Giitcrzu;,' soll während der Falirt hinton am Schluss- 
wagen hei Tage zwei ijrüiie Flaggen. Nadits zwei grüne Laternen 
tragen, und zwar au j<'d(>r Seite des Wagens eine, damit die Tele- 
graphisten und Loconiotivfülirer seheu können, dass keine Zug- 
trennung stattgefunden hat. 

33. Zwei grüne Flaggen bei Tage oder zwei grüne Laternen 
bei Nadit Tome an der Maschine bedeuten, dass dem Zuge oder 
der Maschine noch ein Zug (oder eine Maschine) folgt, welcher 
denselben Fahrplan und dieselben Bechte hat wie der erste Zug. 

34. Zwei weisse Flaggen bei Tage oder zwei weisse Laternen 
bei Nacht Tome an der Ifoscbine bedeuten, dass der Zug (resp. 
Maschine) ein EJxtrazug ist. Diese Signale mfissen allezeit Y<m 
alltti Arbeits« und Extrazflgen getragen werden, ausgmommen 
wenn der Extrazug als ein &hrplanmfissiger Zug föhrt. 

35. Eine bkuie Flagge bei Tage, ein blaues Licht bei Nacht» 
auf dem Buffer oder Platform oder der Treppe eines Wagens am 
Anfang oder Ende eines stillstehenden Zuges bedeutet, dass 
Schlosser unter den "Wagen Ix-scliäftii^t sind. 

Ein so gedeckter Wagen oder Zug darf, so lange das blaue 
Signal nicht entfernt ist, weder gekuppdt noch bewegt werden. 

Signale mit der Dampfpfeife. 

36. E i n k « r z e r Ton (-) bedeutet : Bremsen fest. Halten. 

37. Zwei! a n g c T(»ne ( ) liodeuten : Bremsen los. 

38. Zwei kurze Töne ( — ). wenn der Ziiir stellt. ])edt'uteu, 
dass das Signal des Zugführers, au nächster Station zu halten, 
verstanden ist. 

39. Drei kurze Töne (- - wenn der Zug steht, bedeuten, 
dass derselbe zurücksetzen will. 
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40. Drei kurze Töne (^-^-J) hei Personenzügen, welche 
Signale für einen folgenden Zug tragen, während der Fahrt gegeben, 
sollen das Personal der entgegen kommenden Züge auf diese Signale 
aufmerksam machen. 

41. Vier lange Töne ( — ) bedeuten, dass der 

Flaggen- oder Sigualwärter wieder zum Zuge kommen und 
einsteigen soll, 

42. Vier kurze Tone (- - ^ — ) bedeuten den Äuf um 
Signale (z. B. vor einer Bloekstation). 

43. Zwei lange und zwei kurz e Töne ( « 

während der Fahrt bedeuten die Annäherung au eiuen 
Wegeübergang au niveau. 

44. Fünf kurze Töne w w w w) bedeuten , dass der 
Flaggenwärter rUdcfüits gehen and den Zug gegen einen etwa 
nachfolgenden mit seinen ^gnalen decken soU. 

45. Eine Beihe kurzer Töne soll anf der Bahn befind- 
liches Yieh Terscheachen und das Zugpersonal auf Ghfahr Tor- 
wärts des Zuges anfinerksam machen. 

46. Ein fünf Secunden langer Ton bedeutet die An- 
näherung an Stationen, Bahnkreuzungen und Drehbrfichen. 

Signale des Zugführers mit der Signalleine und 
der LocomotiTglocke. 

47. Ein Glockenschlag, wenn der Zug steht, bedeutet: Ab- 
fahrt. 

48. Zwei Glückenschläge , wenn der Zug steht, bedeuten, 
dass der Flaggenmann kommen und einsteigen soll. 

40. Zwei Okckenschläge während der Fahrt bedeuten so- 
fort Halt 

50. Drei Olodcenschläge , wenn der Zug steht, bedeuten 
Bü ck wärt s setzen. 

51. Drei Glockenschläge während der Fahrt bedeuten, dass 
der Zug an der nächsten Station halten solL 

Signale mit der Handlaterne. 

52. Rine Laterne, quer über das Gleis bewegt, bedeutet Halt. 

53. Eine Laterne, senkrecht auf und ab bewegt, bedeutet 
V 0 r \v ii r t s f a h r e n. 

54. Eine Lampe im Kreise geschwungen bedeutet K ü c k - 
w ä r t s s e t z c n. 



— 235 — 



Allgemeine Begeln fflr den Gebranch der Signale. 

55. Uiiiiiitliige Si^Mialo mit der Daiiipfpfoifo sind strou^^'stens 
verboteu, da der übermässige Gebrauch derselben ihren Werth als 
Gefalirsignal herabmindert. 

56. Beim Rangiren in den Hahnliöfen soll nur die Locomotiv- 
glocke geläutet und der (i ( brauch der Dampfpfeife auf das äusserst 
Nothwendige bosciiräiikt werden. 

57. Die Danipfpfeife soll bt ini Jassiren eines Personenzuges 
nur ertönen, wenn ein Unfall oder Gefalir vorhanden ist. 

58. Vor Anfahrt des Zuges oder der Maschine soll die 

Locomotivglocke stets geläutet werden. 

59. Die Locomotivglocke soll geläutet werden beim Passiren 
von Zügen auf dem zweiten Hauptgleise oder den Nebengleisen, 
beim Durchfahren von Tunnels und von Strassen in Städten und 
Dörfern. 

f)0. Die Locomotivglocke iiiuss \ Mi'ile vor jedem Plan- 
übergang l)is nach dem Passiren desselben gt'läutet und bei den 
Signalpfähb ii davor muss auch das Signal mit der Dampfptcife 
gegeben werden. 

61. Extrazüge müssen wälirend des Haltens stets durch 
Signale gedeckt werden und wahrend der Falu't derselben ist die 
Danipfpfeife hiaitiger /u gebrauchen. 

62. Die Ijocomotivführer sollen darauf achten, wenn auf dem 
audern Gleise Züge zu nahe auf einuider folgen, und in diesem 
Falle ein Signal geben. 

63. Ein Glockenschlag während der Fahrt zeigt eine Zug- 
trennnng an, nnd der LocomotiTfilhrer hat sich sofort dieserhalb 
zn Tergewissem. Ist dies Signal aus urgend einem andern Ghnnde 
gegeben, so hat der LooomotivfUhrer den Umständen gemäss zu 
handeln. 

64. Sind zwei oder mehr Maschinen in einem Zuge, welcher 

Signale fiir einen folgenden Zug trägt, aneinander gekuppdt, SO 
soll jede Maschine die vorgeschriebenen Signale tragen. 

65. Wenn nur eine Flagge oder Lat'rne vorne an der 
Maschine angebraclit ist , so soll dies dieselbe Bedeutung haben, 
als ob sich zwei dort befänden ; aber die Locomotivfuhrer und 
Heizer sind für die vorscliriftsniässige Anbringung der vorge- 
schriebenen Signale verantwortlich. 

66. Hält ein Zug oder ein(> l\Iascliine auf einem Nebengleise. 
80 dürfen sie keine rothen Signale tragen, um nicht den im 
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Hauptgleis falircnden Zügen ein Gefalirsignnl zu zeigen. Wenn 
dn Zug in das Nebengleis sotzt , ])ehufs Ueberholung von einem 
andern Zage, so müssen bei denisell)pn die rotlien SiLMi:dl:itomen 
fortgcnomraen oder bedeckt werden, sobald das Gleis für den über- 
holenden Zng frei ist : sie müssen aber wieder angebracht werden, 
ehe der Zug das Seitengleis verlässt oder in das Hauptglds 
zurücksetzt. 

67. Das combinirte grün-\veisse Siirnnl dient /.um Anhalten 
der Züge an den im Fahrplan Ix'/ciclinftcn Flag^ctistationcn. Soll 
ein Zug, wch'hor falirplanmässi'j vor einer Station nicht hält, 
daselbst lialten, s<» ninss das rotlie kSignal fiehranclit werden. 

68. AVeichensignah» zeigen wei><s , wenn die W't ielir auf das 
Hauptgleis steht, und rotb, wenn sie auf das Nebengleis oder die 
Abzweigung gestellt ist. 

69. Das Zugp(M'Sonal hat sich aller Signah' genau nach dem 
Reglement zu bedienen und es wird demselben ganz speciell zur 
Pflicht gemacht , stets auf die Signale zu achten , welche von den 
andern Zügen getragen werden. 

Mit Rüchsielit ;uif die Seite 195 tl". ge^n-hene Besclireil)ung und 
die mehrfach urschehene Erwähnung der Simialtliürnie der Kea- 
ding-Rahn niat: nachstellen«! nocli die ln>trueti(in tur die Be- 
nutzung dieser Thürmc rcsp. für die Thurmwärter (Signal Tower 
man) folgen. 

Instruction fttr die Thurmwärter. 

275. Die Thurmwärter mUseen das blaue Signalfeld nach 
aussen gekehrt halten, so lange kein Zug in Sicht und die Bahn 
frei ist. 

276. Ist die Bahn frei, so ist das weisse Signalfeld einem 
kommenden Zuge entgegen zu kehren, sobald es Ton der Maschine 
desselben gesehen werden kann. 

277. Ist die Bahn nicht fahrbar, so muss das rothe Signal- 
feld so lange nach aussen gekehrt werden, bis die Bahn frei ist. 

278. Folgen Züge zu dicht auf einander, so muss allen Zügen 
mit Ausnahme des ersten, das blaue Signal gegeben werden. 

279. Folgen Züge so dicht aufeinander, dass ein Unfall zu 
befürchten ist, so ist dem folgenden Zuge das blaue und rotbe 
Signalfeld abwechselnd entgegenzuhalten. 
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Die nachfolgenden Bemerkungen mögen die Fonn, Anordnung 
und Handhabung der Signale auf den amerikanischen EiBenbahnen 

durch Darleguiif^ der einschlagenden Verhältnisse erläutern, soweit 
dies ohne detaillirte Beschreibung des Fahrdienstes und der damit 
zusammenhängenden Einrichtungen und Organisationen möglich ist. 

1. Verhältnisse toh wesentlichem Einfluss auf das 

Signalwesen. 

Was die Anordmmg und Anwendung der Signale in Amerika 
80 sehr verschieden von der hier üblichen gestaltet, das ist der auf 
allen Bahnen mit sehr geringer Ausnalime bestehend»' ^1 an gel 
einer u n u n t e r l) r o c Ii o n e n B a h n b e w a c Ii u n g mittelst Balin- 
wärter. Die ursprünglicli etwas rolic Anla^re der meisten Bahnen, 
ihre Lage in dünnl>evülkerten oder unhewolmten Gegenden, die im 
Anfange oft nur selir geringe Anzahl von Zügen machten eine 
durchgehende Hewai liung der Bahn und eine Einfriedigung der- 
selben ebensowenig erforch-rlich, als der unbedeutende Landverkehr 
die Bewaclumg ih r /ahhcielien Uebergiinge. Auch mit der Zu- 
nahme des Verkehrs sowold auf den Bahnen als auf den sie kreu- 
zenden W egen stand mau von der allgemeinen Einführung einer 
Balm- und Wegebewachung ab, indem man nur an ganz besonders 
firequenten Uebergäugen oder gefährdeten Funkten einen Wärter 
anstellte. Soweit bekannt, hat die New York Oentral-Bahn allein 
durchgehende Bahnbewachung durch ambulante Wärter eingeführt. 
Im üebrigen sahen die Bahngesellschaflen davon ab, indem sie die 
grossen Kosten einer solchen Bahnbewaohung scheuten und durch 
irgend eine Aufrichtsbehörde zu solcher Leistung nicht angehalten 
wurden. Das Publicum , von der Anlage der ersten Bahnen her 
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an diese ünzaträglichkeiten gewöhnt, ertrug auch ihre Zunahme 
stiUsdiweigend und war nachsichtig nnd T^tandig genug, sidi 
selbst gegen die entstehenden Hindernisse und Fährlichkeiten zu 
sdiützen, so dass auch in den stark bevölkerten Staaten aus der 
mangelnden Bahnbewachung nur sehr wenig üngllicksfölle resul- 
tiren. Die Eisenbahngesdlschaften ihrerseits suchten den aus der 
mangelnden Bahnbewachung entstehenden Gefahren durch beson- 
dere technische Einrichtungen, so 2. B. durch die Einfuhrung der 
continuirlichen Bremsen etc., und insbesondere durch eine passende 
Organisation des Fahrdienstes vorzubeugen. Dio letz- 
tere äusserte dann einen bedeutenden Einfluss insofern auf das 
Signalwesen, als fast alle die Pflichten, welche hier dem Bewachungs- 
personal zufallen, auf das Zugpersonal übertragen wurden. Diesem 
liegt die Sorge für die richtige Stellung der Weichen , . die Bedie- 
nung der Wasserkralme, die Signalisirung vor Niveau - Ueber- 
gängen etc. ob; der Führer allein ist in rliesor Be/ielmng für die 
sichere Durchbringung seines Zuges verantwortlich. In Folge dieser 
dem Führer :iuf('rlogten grossen Verantwortung ist es natüilidi, 
dass derselbe sich den Signalen etc. stets mit grosser Vorsicht und 
verminderter (^lescll^viIl(lif^keit nähert und (hiss duher hei den ame- 
rikanischen Bahnen sicli das Prineip ausgebildrt hat . die Sicher- 
heit auf Kosten der Schnellij^keit zu erkaulcn. Die hiiutige Ver- 
minderung der Gesclnvin(hi:keit vor Wei^'cüliei iLiängen . heim Durch- 
fahren von Bahnhöfen und (ilciseinmiiiidungen, das hiiutige Halten 
auf freier Strecke, nicht nur vor Bahnkrcu/Amgen . sondern auch 
an den Si.ujiialtliiinie ü, mn nach Sii^nahMi res]), nacdi voraus l)etind- 
licken Zii.^en zu fragen , oder um b'ahrbefehle zu erlialten etc., 
fallt auf, gibt aber immerhin ein gewisses Gefühl der Sicherheit. 

Femer ist zu bemerken, dass die Fahrt der Züge auf einer 
Division lediglich von dem Büreau des betreffenden Superintendenten 
aus per Telegraph gelotet wird, dass aber eine telegraphische Ab- 
und Anmeldung derselben zwischen den einzelnen Stationen nicht 
stattfindet. Es ist vielmehr Sache des hierin selbständig gestellten 
und allein verantwortlichen Zugführers, gemäss den allgemeinen 
Vorschriften, dem Fahrplane und den etwa vorliegenden besonderen 
Verhältnissen den Zug halten und abiSeJiren zu lassen, wo und 
wann dies aqgezeigt erscheint. Hierdurch wird natürlich die Pünkt- 
lichkeit der Züge sowie die &hrp]anmassige Folge derselben oft 
beträchtlich gestört und eine besond^ Aditsamkeit und Sicherung 
durch Signale erforderlicL 

Manche Signaleiniichtungen hängen dann von der Oonstruc- 
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tion der E i s e n b a h n - F a Ii r z c u ab. In dieser Bi zioliung 
muss vor Allem dvr in der Mitte der amcrikanisclioii Personen- 
wagen angelegte Gang erwähnt werden , welcher eine bequeme 
Communication für Passagiere und Zugpersonal durch alle Wagen 
eines Zuges schafft. Bei Güterzügen existirt eine Communication 
dorcli die TVagen natnrgemäss nicht; doch vird dieselbe Seitens 
des Fahrpenonals oben Aber die Wagen genommen, wo m diesem 
Zwecke ein besonderes Laufbrett angebracht ist Die Einfährong 
der continnirlichen Bremsen, mit welchen jetzt wohl alle 
Personenzüge in Amerika Tersehen sind, hat dann auch auf die 
Signalstellung eingewirkt, indem der Führer, ohne sich auf die 
Bremser zu Terlassen, in kürzester Zeit den Zug sichier zum Halten 
bringen kann. 

Ein anderer G^chtspnnkt ist noch anzuführen, welcher sich 
wie ein rother Faden durch die ganze Verwaltung der amerika^ 
niscben Bahnen zieht, nämlich derjenige, überall so wenig 
Arbeitskräfte als möglich anzustellen. Es geschieht dies 
nicht allein, mn sn sparen, sondern auch im Interesse der Betriebs- 
sicherheit, indem eine Anzahl mechanischer Einrichtungen die 
Kenschenkraft ersetzen und vor Irrthümem bewahren solL 



2. Bemerkungen über die Form und Gonstruction 

der Signale. 

Die grosse Yerscliiedenbeit der uinenkanischcu Eisenbalm- 
signale zeigt zur Geiiüj,'e. dass man die Frage nach der zweck- 
mässigsten Form und Cnn>tructi(»n derselben noch nicht als ab- 
geschlossen betraclitet. Man ist vielmehr (hnaut bedacht, der 
Lösung dieser Fra^a' durch Versuche näher zu kommen, welche 
iu grosser Ausdehnung und in wirksamster Weise BusgefUhrt werden. 
Wie weit und mit wie grosser Sicherheit und Selbstvertrauen hierin 
vorgegangen wird , zeigt der Bahnhof Westphiladeiphia , auf wel- 
chem selbst für die Zeit eines ungewöhnlich grossen Verkehrs wah- 
rend der Weltausstellung 1876 für die Hauptgleise drei ganz ver^ 
schiedene Signalsysteme aufgestellt und benutzt wurden; eins daTon, 
dasjenige ?on Burr, war vorher nirgends zur Anwendung gekommen 
und musste wesentlich umgestaltet oder ganz neu construirt werden, 
um überhaupt brauchbar zu sein. Bei diesen zahlreichen Ver- 
suchen ist anerkennend hervorzuheben, dass, wenn immer ander- 
wärts bewährte Apparate probeweise in Benutzung genommen 



Digitized by Google 



— 240 — 



wurden, dieselben möglichst vom Erfinder selbst, ganz 
genau in der von ihm angegebenen Form und Coustruc- 
tiüu, ohne jede Acnderung, aufgestellt wiudeu. Später erst wurden 
dann au der Hand der Erfahrung etwa wüuscheuswerthe Aeude- 
mngen eingeführt oder den Yerhältniaaen entsprechende Nachbfl- 
duugeu angefertigt. Ein grosser Thefl der gebräneUiehen Signal- 
Torridituugeu sind amerikanischen Ursprungs, dem Be- 
dfirfiiisse gemäss construirt und dann verbessert und zeichnen sich 
durch eine gewisse Originalität aus, irie z. B. das f&hlbare Signal 
TOT niedrigen Bauwerken, die Abiahrtszeigeruhren in Jersey City, 
das Eastensignal der PennsylTaniaoBahn, das drehbare Signal der 
Beading-Bahn etc. Andere ISgnale, wie das Semaphor, das Scheiben- 
signal, einige Weichensignale, die Gentralweichenapparate sind 
europ&ipchen, Yorzugsweise englischen Ursprungs. Sie sind 
vielfach umgeändert oder auch in anderen Formen nachgebildet 
worden. Die angewendeten Signale sind in Coustructiou und Form 
äusserst einfach gehalten, so dass eine solide und tüchtige 
Ausführung, ein leichtes Erkennen und ein bequemes Bedienen 
möglich ist. In dieser Beziehung mögen ausser den vorstdiend 
genannten Signalen noch die Piahle und Warnungstafeln vor und 
an den "Wegeübergängen und Bahnkreuzungen , die Signalglocke 
mit der Zugleine, die Zündliclite, die einfachen Weicliensit:nale etc. 
genaiiut werden. Ferner ist bei der Construction der Signale auf 
eine möglichste E r s p a r n i s s a n A r b e i t s k r ä f t e ii Bedacht 
genommen, wie z. B. bei dem 8i;L;nultiiurme der lieading-Bahn zu 
gleicher Zeit die völlige (>ontrulle über die ganze Bahn und die 
llegulirung aller Zuulx-wi-^nngen durch je einen dienstthuenden 
Sii^niahsärter auf jedem l'iinrme bewirkt wird. Dassi-lbe Streben 
nach Ers])arnissen liat auch dazu getülirt, die a u 1 1> ni a t i s c h 
wirkenden Glocken bei gefahrbringenden l'unktcn einzuführen und 
bei den Centrab«''^ichenapparateu die Menschenkraft durch mecha- 
nische ErSfie, durch Electricitat oder Luftdiuck zu ersetzen. 

Zieht man die Form der Signale näher in Betracht, so mag 
es anflallen, dass die Signalvorrichtungen amerikanischer Erfindung, 
namentlich das Eastensignal und das Drehsignal der Pennsylvania- 
resp. Beading-Bahn, die Signale nicht durch die Form, wie 
dies hier bei Tage dnrchgehends ftblich, sondern durch die 
Farbe geben. Diese Signalfarben, und insbesondere diejenigen 
der Beading-Bahn, welche wegen der waldigen G^end statt der 
flblichen „Grfinen'* die blaue Farbe für den Tag wählte, haben 
sich durchaus bewährt und zu Unzuträgliohkeiten keine Veraa- 
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lassiiiifr cro-^ohon. Es wird jodocli mitgetheilt, dass die Pennsylvania- 
Balm mit dem Plane unigelit. die Kasten.signale durch Seniaphore 
zu ersetzen, ilaassgebend hierfür solh-n sein die mannigtachen 
Vorzüge der St-niaiihoren vor dem Kastensignal , die bereits viel- 
fach erlblgte Anwendung der 8emaj)hüre bei den ( 'entral - Appa- 
raten auf den Bahnhöfen und das Streben nach grösserer Ein- 
fÜrmigkeit und Eiidieit in den Signalformen. 

Insofern ilie Centraiweichen- und Signal-Apparate von England 
aus nach Amerika importirt sind und liier mit oder ohne Aen- 
derungen oder iu Nacbbilduugeu zur Verwendung gekommen sind, 
geben dieselben zu besondern Bemerkangen keinen Anlass. Sie 
sind mit einer wechselseitigen Yerspeming zwischen Signal und 
Weichen Tcrsehen nnd m%n ist nur bestrebt gewesen, an den Stdl- 
apparaten Vorrichtungen anzabringen, welche mit der Weiche oder 
dem Signal so verbunden sind, dass sie dem Signalwärter den 
Stand der letzteren ganz sicher anzeigen. Esistdies 
bei dem System von Burr geschehen und die Sicherheit des Signal- 
systems von Bousseau benüit wesentlich darauf, dass die Stellung 
des Signals in der Wärterbude automatisch wiedergegeben wird. 
Als ein Vorzug des letztgenannten Systems in dieser Beziehung 
erscheint es, dass der Uebergang des Signals von einer in die an- 
dere Stellung nicht allein durch die Bewegung des Zeigers am 
Indicator , sondern auch durch einen Glockenton angezeigt wird, 
während der Zeiger durch seine Stellung diejenige des Signals 
angibt. 

Wo, wie an einzelnen grossen Bahnhöfen , ein völlig ausgebil- 
detes Signalsystem eingerichtet ist, da fehlen auch vor den Haupt- 
signalen die D i s t a n z s i g n a 1 e nicht. Diese stehen z. B. auf 
di-ni Bahnhof Wt-stphiladclpliia in den l>eiden Hauptgleisen 4G0 
resp. m . in den Abzweigungen , auf welchen die Züge laug- 

sanier sieli bewegen. 180 bis 2b() m vor dem Hauptsignal. Sie 
sind von gleicher Construction als das zugehörige Haujitsignal, von 
welchem sie sich nur durch die grüne Farbe unterscheiden. Ist 
demnacli das Haujjtsignal ein Kastensignal, so ist das Distauzsignal 
ebenfalls ein Kastensignal, welches die grüne Farbe zeigt, wenn 
das Hauptsignal auf Halt steht; ist letzteres ein Semaphor, dessen 
Ann dem Zuge entgegen roth angestrichen ist, so ist das zu- 
gehörige Distanzsignal eben&lls ein Semaphor mit grün gestrichenem 
Signalarm; ist das Hauptsignal eine Scheibe, roth gestrichen, so 
ist das Distanzsignal eine grün gestrichene Scheibe. 

Automatische Verbindungen zwischen dem Haupt- 

16 
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und T)istanzsif,Mial habe i<;li niclit Ix'nierkt : bei ilcm Signalsystem 
von Toucfv. kSaxly t^' h'arnuT liatt«' das Distaii/.simial einen beson- 
deren Hebel. l)ei dem System Buir einen bexmdenn Hahu und 
es war wohl zwisehen Distanz- und Hauptsignal eine Vei^speiTung 
eingeführt, so (biss das Distanzsignal nicht auf Freie Fahrt stehen 
konnte, weiui das Hauptsignal auf Halt stund. Bei dem System 
Rousseau war eine autoniatisehe \'erbindung zwischen den beiden 
Signalen gewiss leicht anzubringen ; iudesseu wurde jedes derselben 
unabhängig von einander durch einen besonderen Apparat ?om 
Signalthnrm aus gestellt. 

Als eine besondere Art der Bistanzsignale sind diejenigen an- 
zufuhren, welcbe bei den Ausweichstellen der PennsylvaniapBahn 
(Seite 3) an den Ein&hrtsweichen angebracht sind« Dieselben 
werden toh dem Signalthurm gegenüber der halben L&nge des 
dritten Gleises aus bedient und sollen dem LocomotivfUhrer an- 
zeigen, ob er auf dem Hauptgleis bleiben oder auf das Mittelgleia 

3. Bemerkungen über die Anordnung und Hand- 
habung der Signale. 

Um mit der Anführung einiger allgemeinen Gesichtspunkte zu 
beginnen, so ist zuecBt zu erwähnen, wie durch die Anordnung der 
Signale und die vorgeschriebenen Instructionen dafür gesorgt ist, 
dass ein Signal oder auch mehrere, welche stets eine Gruppe bilden, 
eine l)estimnite Baluistreeke in i)estinimter Weise decken und dann 
nur von einer Sttllc. welche mit nichts Anderem, als der Be- 
dienung dieser Signale betraut ist. bedient werden, so dass diese die 
volle Verantwortung für die Stellung der ihr zuertheilten 
Signale trägt. So hat der Balinholsvnr>.telier , wo ein solcher an- 
gestellt ist. Nichts mit der Stellung der Signale zu tliun oder ir- 
gend eine Verantwortung dalur zu übernelmuMi. Dies ist allein 
Sache des Signalwärters, weUlier dem tiaui ma>ter resp. train 
despatcher auf dem Bureau des Superintendenten unterstellt ist 
Beim train despatcher concentrirt sich aber die telegraphische 
Sigoalisiruug und Leitung aller auf der betreffenden Division lau- 
fenden Zfige. Gleiche Selbständigkeit innerhalb der ihm über- 
tragenen, von ihm zu übersehenden Strecke hat z. B. der Signal- 
wärter auf dem Thurm der Beading-Bahn, welcher ohne telegra- 
phische Verbindung mit dem Hauptbüreau oder den andern Thürmen 
die Signale den Verhältnissen gemäss gibt. Es kann hier noch hinzu- 
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gefügt werden, dnss ancli, entsprechend den OrgaiiiBatimii>Principie]i 
amerikanischer Eisenbahnen, das Signalwesen der grossen Bahnen 
einem besondern ad hoc angestellten Ingenieur unterstellt ist, wel- 
chem die Anfertigung, Unterhaltung, Beobachtung, Verbesserung etc. 
desselben oblit f^t. 

Die Instructionen, niicli denen die Signale gegeben and 
uul'genommen werden, sind, wie die oben initizetlieiltt ii . klar, kurz 
und auch für Leute von gniiiut-rt r AuH'assungskrat't verstiiiidlicii. 
Gemäss denselben wird alier ihn »Signalwärtern z. B. uut" den 
Thiirmen der Reading- und Pennsylvania-Bahn ein weit grösserer 
Spielraum für eigenes U eher legen und selbständiges 
Handeln gelassen , als dies hierorts überhaupt und speciell bei 
denjenigen Apparaten der Fall ist, welche mit wechselseitiger Ver- 
sperrung versehen sind. Ausserdem werden die Signale selbst als 
etwas unter allen Umständen Unfehlbares nicht angesehen 
und daher den Ffihrem in den Instructionen ansdrficklich gesagt, 
stets so zu handeln, dass eine Gefahr Terfflieden wird. No. 118 
der lUirinstructaon der Pennsylvania^Bahn sagt: In all cases of 
donbt or uncertainty take the safe course and run no risks. Un- 
riditig gestellte Signale entschuldigen den Führer daher nicht, 
wenn sonst die Gefahr durch licbtigeB Handeln im entscheidenden 
Augenblick hätte Termieden werden können. 

Was nun im Einseinen die Anordnung, zunächst der festen 
Zeichen anbelangt, so ist die geringe Zahl der zur Verwen- 
dung kommenden Abthcilungszeielicn dem Mangel einer permanenten 
Bahnbewacbung, das Felden der Gradienten- und Curvenzeiger dem 
eingeführten Sparsamkeitssysteme zuzuschreiben. Durch das Fehlen 
der Wärter an den Wegeübergängen, Bahnkreuzungen, Bahnhofs- 
einfahrten etc. ist die Einführung von DisUmzpiählen vor den ge- 
nannten Punkten und die Aufstellung zwerkentsiin cheiidi r Zeichen, 
als einer Warnuni^staiVl am Woiieübr-rgaiiu, des permanenten Halte- 
signals vor der Bahnkreuzung etc. bedingt gewesen. Die Aiiord- 
nimg des auf Seite 180 Fig. ^J'^ besehrieltenen füiill)aren Signals 
vor niedri-ien Bauwerken ist wegen der auf den Güterzügen ge- 
bräuclilicben Conmiunieution des Zugpersonals oben ül>er die ^\ agen 
nothwendig geworden. Zu erwähnen bleibt noch die St«'lluug 
dieser festen Zeichen d i c Ii t an das B a h u p 1 a n u m und , wo 
rechts gefahren wird, an die rechte Seite desselben und um- 
gekehrt, sowie die gleicbmässig weisse Farbe der Torderseiten, 
die blaue oder schwarze Farbe für die Bttckseite der ge- 
nannten Zeichen. 
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T'^eber die Anordnung und Handhabung der eigentlichen Sig- 
nale sei unter Beibebaltung der Seite 224 — 231 in der Zusammen^ 
Stellung (br Sii^-nilf bciblgten Nunierirung Fnk'ciub's bemerkt: 
Die Bedeutung der Kaihcii weiss als freie i- ,i h i t . grün als 
V 0 r s i c Ii t , rot h als Haltesignal ist übt i L'instimraend bei 
allen lialinen mit der Ausnabnie fe>>tgehalten, dass aus practiscben 
Gründen von einigen statt der grünen Farbe bei Tage die blaue 
gewitlilt wird. >>'ur bei der 1 Vnns\ Ivania-Halin bat „Blau"' eine 
six'eieHe Bedeutung, indem es eirn-n Zug oder Wagen geiien jede 
Anuälierung der Loeoniotive oder W'a^M'n (U-i kt. Diese blaur Farl)e 
kommt aber nur als Handsignal, Flagge oder Laterne allein auf 
iSlatitiut u vor, wo ein IVrsonen- oder Güterzug bält. dessen Wagen 
nachgesehen oder reparirt werden , indem Arbeiter unter dieselben 
kriechen. Die Respectiruug der Farbeusigualc , insbesondere des 
rothen BUtesignals ist eine absolnte. Es wird daher auch ver- 
mieden, den Führer an einem, für ihn nicht geltenden, ELaltesignal 
Torbeifsdiren zu lassen, weshalb n. A. auch § 66 der Signalord- 
nung der Pennsylvania-fiahn Seite 235 die Wegnahme der rothen 
Schlttsslateme an einem, auf dem Nebengleis stehenden, zu über- 
holenden Zuge anordnet. 

Farbensignale werden, ausser bei den Signalthfirmen der 
Pennsylvania^ und Reading - Bahn, am meiste mitleist det Hand- 
signale, Signalflaggen und Laternen gegeben. Die Signalform ist 
so gewählt, dass die Bedeutung der Farben, sowie der etwaigen 
Bewegungen Tag und Naebt dii s. jlic i-^t. (Vergl. Sicrnal No, 1 — 5, 
9, und 45 — 47.) Die Anwendung der Mandsignale ist insbesondere 
Seitens des Zugpersonals eine sehr ausgedehnte. Da uändic h die 
Sicherung des Zuges, wie oben angegeben, vollständig in die Hand 
des Zugpersonals gelegt ist, so ist letzteres um so reieblicber mit 
Handsignaleii ausL't rüslct . als Babnbewachung und durehgehende 
Stifckcnsiuualc l'ehlen und die Mö.ulicbkeit. llüll'sapparate in die 
Tt'li-i,'rapbenleitung einzusclialten , nicht v(»rgesehen ist. Insbeson- 
dere liegt dem Bremser . welcher auf der J'latl'orm des letzten 
Wagens im Zuge seinen l*Iatz hat, ob, nicht nur die Sehlusüsignale 
am Zu-^f an/iibringen und zu überwachen und die Strecke nach 
rückw-iits zu übersehen, .sondern er hat auch bei etwaigem Halteu 
oder Verspäten des Zuges auf freier Strecke denselben gegen etwa 
uachkouimende Züge mittelst der Handsignale (ev. auch Zündlichte) 
zu decken. Dieser Bremser wird daher auch Flaggenwärter (äag 
man) genannt und ist mit einem Köcher ausgerüstet, welcher die 
grttne und rothe Signalflagge, Knallkapseln und Zündlichte enthält 
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Bei Dunkelheit hat er eine weisse und eine rntlie Laterne au- 
gezündet nahe dem Ausgang des letzten Wagnis so zu stellen, 
dass er dieselbe, wenn nöthig, sofort ergreiten und benutzen kann. 
Aueh der Bremser im ersten Wagen ist mit einer Signalflagge und 
Laterne versehen und tiir die gebräuchlielu' viellaclie SigiKLli>irung 
am Kopfe der Locomotive führt letztere zahlreiche Siguultlaggen 
und Laternen von verschiedener Farbe mit. 

Von den Signalen auf freier Strecke &Ilen wegen 
der fehlenden Bahnbewachung die akustischen mittelst electrischer 
LSutewerice, und die optischen aus freier Hand zu gebenden Signale 
fort Letztere kommen allerdings ausnahmsweise vor, wenn an 
einer in Reparatur befindlichen Stelle die Streckenarbeiter mit der 
grUnen Signalflagge oder Laterne das Langsamfahrsignal geben, 
oder wenn das Personal eines auf freier Strecke haltenden Zuges» 
Streckenarbeiter oder sonst Jemand, der dn Hinderniss sieht, das 
Haltesignal mit der rothen Flagge oder Laterne oder einem be- 
liebigen Gegenstand gibt. Auf der New York Central -Bahn ist 
eine vollständige Bahnbewachung durch ambulante "Wärter ein- 
geführt, von denen jeder seine Strecke hat. Diese muss er vor 
dem Passiren eines jeden fahrplanmässigen Personenzuges begehen. 
Er ist mit Signalflagge und Laterne ausgerüstet und durch die 
Instruction angewiesen , so lange ein Zug auf seiner Strecke sich 
befindet, einem etwa naclilolgenden Zuge das Langsamfalir- oder 
llultesiiiiKtl zu geben. Das Fahrsigiial hat derselbe nicht zu geben, 
da die Strecke als frei gilt , wenn nicht ein iSignal entgegen ist. 

Auch die feststehenden optischen Signale auf der 
freieu Strecke geh("»ren zu den Ausii.i Innen und sind als System 
nur auf den Hauptlinien der Pennsylvania- und Keading-Bahn ein- 
geführt. Vermittelst der Signalthiirnie der letztgenannten Bahn 
wird, wenn auch keine vollständige Bahnbewachung nach hiesigem 
BegriÜ', doch eine sichere Uebersicht über die Bahn, über etwa 
auf derselben befindliche Hindernisse, Züge etc. gewonnen und 
gleichzeitig eine Art Ton Blocksystem gebfldet, bei welchem die 
Signale allerdings ohne wechselseitige Versperrung sind und ge- 
mäss den oben (Seite 236) mitgetheilten Instructionen nach eigenem 
Ermessen des Signalwärters so gegeben werden, dass die Folge der 
einzelnen Züge auf einander in sicherer Weise regulirt und der 
Führer duich die Signale bezüglich der Befahrbarkeit der Strecke, 
der Torausbefindlichen Züge auf derselben orientirt wird. Bei den 
SignalthUrmen der Pennsylvania-Bahn ist eine Uebersicht über die 
Strecke, wie bei der Beading - Bahn , nicht geschaffen; dieselben 
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bilden viclniclir durch die teli'^rrajjliischo Verbinduii!? ein Block- 
systeni, indcin das ISif^nal zur Einfahrt in einen Bh)ck nicht eher 
gegehrn wird, als bis der iniierlialb des Blocks betindliche Zug 
denselben verlassen h;it . was teleiiraphisch gemeldet wird. Eine 
gegenseitige Versperrnng der »Signale findet auch hier nicht statt. 
Da dieso Thürme ausserdem noch besonders dazu dienen, um die 
telegraphischen Befehle des Snperintendoitai fiber die Bewegung 
der Züge za empfangen und dem Zugpersonal mitzuthdlen, so sind 
sie stets mit zwei telegi aphischen Sprechapparaten ansgerflstet 

Sind demnach die Thfirme beider Bahnen gleichzeitig ge- 
wöhnliche Streckensignale und Blockstationen , und geben sie also 
die sub No. 10 — 14 der Zusammenstellnng angeführten Signal^ 
so besteht doch in der Handhabung derselben ein wesentlicher 
Unterschied. Die Signalisirung bei dem Signalthurm der Feonqrl- 
vania-Bahn ist nach dem Principe eingerichtet, dass die Bahn 
stets als unfahrbar gilt, so lange nicht das Fahrsignal gegeben ist. 
Es steht denmach in der Regel bei den Blocks das Haltesignal, 
welches nur entfernt wird, um einen Zug vorbeizulassen und dann 
wieder die Einfahrt zu sperren. Nach dem System der Heading- 
Bahn wird die Linie jederzeit als überall fahrbar betrachtet, so 
lange nicht das Gegentheil durch das Haltesignal kundgegeben 
wird. Es stellt demnach regelmässig in den Signalthürmcn das 
Fahrsitmiil , und zwar das blaue Langsamfahrsignal, so dass der 
Führer für ^'ewi»hnlich innner mit verminderter Geschwindigkeit 
in die Strecke einfahren darf. Ist h'tzti're i^anz frei von Zügen, 
80 wird durch Zeii^cn des wei-^M ii l''eldes dem Führer angezeigt, 
dass er mit nii\ ermin(hM"ter Geschwindigkeit in die Strecke ein- 
fahren kann. Hingegen wird das rothe Haltsignal gegeben , wenn 
ein Hinderniss auf der Strecke oder ein Zug in gleicher Richtung 
innerhalb weniger als 5 oder 10 Minuten den Thurm passirt hat. 
Durch mehrmaliges Drehen entweder von blau zu weiss, oder von 
blau zu roih und zurfick können dann noch Modificationen der 
durch die betreffenden Farben ansgedrilokten Signalbegriffe ge- 
geben werden. 

Von den Signalen auf und yor den Bahnhöfen fehlt 
die hier übliche Glocke, um das Publicum von der bevorstehenden 
Ab&hrt der Zfige zu avertiren. Biese Signale werden auch durch- 
aus nicht Termisst, da das Publicum insbesondere in den grossen 
Geschäftsstädten sich sehr ängstlich über die genaue Zeit orientirt 
und so pünktlich an dem Bahnhof erseheint, dass ein Aufenthalt 
im Wartesaal um so weniger nöthig wird, als es auch in der Stadt 
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schon die Billcts ^pkauft hat resp. mit Abonnoments])illets ver- 
sehen ist. Kür (las Zugpersonal giht der Zugführer, -wehher die 
Fahrt seines Zuges leitet und für die Ahfalirtszeit desselben ver- 
antwortlieh ist, das Signal mit der Loconiotivglockc (vergl. Seite 234). 
Es findet ührigens aueh ein Abrufen der Züge in den Warte- 
sälen Seitens des Portiers statt, was jedoch nicht immer in einer 
allgemein verständlichen Weise geschieht ; ausserdem sind auch, 
wie in Jersey City, mit besonderen Abfalirtszeigeruhren (vergl. 
Seite 185) Versuche gemacht worden, die zur Zufriedenheit des 
PttltUcums ausgefallen smd. Zur Ersparung Ton Beamten und um 
SU Terhindem, dass letztere Seitens des Publieums mit Fragen 
wegen der Biohtung der Züge belästigt werden, sind Schilder 
und Wegweiser an den Zügen reep. auf den Perrons in ge» 
nfigender Zahl angebracht; ausserdem pflegen auch unter gewöhn* 
üchen BetriebeveihjUtnissen die Bremser des Zuges von ihrem Platze 
aus dessen Richtung auszurufen. Bei den meisten Bahnen sind 
Bahnhofs - Einfahrtssignale gar nidit eingeführt; der 
Führer fährt, falls er keine besondere Ordre bekommen hat, vor 
dem Bahnhof zu halten, stets so vorsichtig in denselben ein resp. 
durch denselben, dass er den Zug auf sehr kurze Distanz zum 
Stillstand bringen kann. Für besondere Fälle wird Seitens des 
Bahnhofspersonals von der Signalflagge oder den übrigen Hand- 
signalen Gebrauch gemacht. Wo es durch schwierige Betriebs- 
verhältnisse driugend geboten ist, wie z. R. bei der Kreuzung und 
Kiiifiihrung von Bahnen au niveau im iiahnliof Enst St. Louis, 
wird ein festes Signal , oder wie auf den Babnliüfi ii Westpbila- 
delphia und New York ein vollständiges System von Signalen auf- 
gestellt. Bei der Pennsylvania- und der Keading-Tiahu decken die 
gewohnlichen für die Strecke üblichen Signaltbürme in derselben 
W^eise den Bahnhof, wie die Strecke, indem sie nicht eher einen 
Zug in die Blockstrecke einfahren lassen, als bis der Zug den in 
derselben liegenden Bahnhof resp. den ganzen Block verlassen hat. 
Bei der Reading-Bahn sieht dies der Signalwärter, bei der Penn- 
sylvania-Bahn wird der Austritt aus dem Block dem zunächst rück- 
wärts gelegenen Signalthurme telegraphisch gemeldet 

Dass unter den vorhin geschilderten Verhältnissen auf den 
Bahnhöfen die Perrontelegraphen fehlen, ist sdbstverständ- 
lieh ; ebenso fehlt — mit Ausnahme der festen Anfangs- und End- 
signale bei den auf freier Strecke angelegten Bamsbotton'sohen 
Wassergräben — die Beleuchtung der Wasserkrahne, 
deren Bedienung dem LocomotiTpersonal allein zufallt. Uebrigens 
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sind die Auslej^er der Wasserstat ionen so construirt , dass , wenn 
aus diMisclbcn Wasser nicht cntiinninion wird , sie vermöge eines 
Contrcf^e wicht es in die HTtho ^idiohcMi wcnh^i und nicht in das 
Profil des lichten Raumes hincinraiicu köniion. 

Was die Sijjnale am Zuge brtrift't, so ist die bei Signal 
No. 22 erwähnte Hauptlaterne in erster licihe zur Beleuchtung 
der Strecke vorhanden und demnach construirt, sie dient ausserdem 
noch in wirksamer Weise zur Kennzeichnung der Spitze 
des Zuges; die K e n n z e i c h n u n <les Schlusses des 
Zuges geschieht durch eine grüne Fhigge hei Tage und Nachts 
durch grüne Oberwagenlaterneu fiir den Locomotivführer und 
ausserdem durch rothe Schlusslatemen fiir etwa nachkommende 
Zfige. Bei der Reading-Bahn fehlt das Schlasssignal bei Tage, 
weil etwaige Zugtrennnngen etc. vom Signalwärter gesehen werden 
nnd dieser dann dem folgenden Zuge durch das Haltesignal die 
Einftihrt in die Strecke Terbieten würde. ^ 

Die Signalisirung eines Eztrasuges oder der fbl* 
genden Sectionen desselben Zuges an der LocomotiTe des Torher^ 
gehenden Zuges wird sehr aufmerksam gehandhabt, weil bei der 
Leitung der Züge vom DiTisions-Bfireau aus durch diese Flaggen 
(Signal 24) allein die Aufeinanderfolge der Züge zwischen den 
einzelnen Stationen geregelt wird. Ein Güterzug z. B., welcher an 
einer Station fahrplanmässig von einem Personenzuge überholt 
wird, fährt fünf j\finnten nach Passiren des letzteren ohne weitere 
Meldung etc. ab. Trägt aber die Personenzugmaschine die zwei 
grünen resp. rothen Flaggen , so wartet er l)is die nächste Section 
ev. diejenige Section des Zuges vorbei ist . deren Tiocomotive kein 
Signal für einen folgenden Zug mehr trägt. Auf diese Weise wird 
das Zusammenl)leiben mehrerer Sectionen rincs Zuges streng ge- 
wahrt. Ist es ein Extrazng, wcIcIut (hirch Si^nial 24 signalisirt 
ist. so wird dem wartenden Führer des Güterzuges durch die 
weissen SignalUaggen angezeigt , dass er nunmehr auch abfahren 
kann. Folgt der Extrazug in mehreren Sectionen , so trägt die 
erste Section grüne resp. rothe und weisse, die letzte Sectiou nur 
weisse Flaggen. 

Gemäss der oben allgemein beschriebenen Organisation des 
Fahrdienstes ist es natürlich, dass bei den amerikanischen Bahnen 
die Signale des Zugpersonals ungleich häufiger und 
mannigfaltiger sind als hier zu Lande. Merkwürdig dabei ist, dass 
von den Signalen mit der Dampf pfeife diejenigen, welche 
hier zu Lande üblich sind, meistens wegfEdlen* Die Ablahrt und 
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Einfahrt in den Bahnhof wird bei keinem Zuge, die Signale 
^Bremsen fest und lose" nur bei Grüterzügen mit Hand- 
bremsen mittelst der Dampfpfeife gegeben, da die Personenzüge 
(und jetzt auch sclion einige Giitorzüge) mit continuirlichen Bremsen 
versehen sind, vvelclie vom Fiihr(M' direct bedient werden. Hingegen 
kommen als dringend nothwendig die Signale mit der T)ampt"pf< ife 
bei Anniilierung an Xiveaniiborgiingo (Signal 29) und, um die 
Aufmerksamkeit auf die Signale an der Locomotive zu lenken 
(Signal 34) hinzu. Letzteres Signal wird gegeben heim Tassiren 
einer Signalstation, eines Bahnhofs oder einer in Bei)aratiir i)elind- 
lichen Strecke, um die Telegraphisten und Arbeiter an das Nach- 
folgen eines andern Zuges zu mahnen ; es wird ferner gegeben 
beim Begegnen eines Zuges (Seite 234 No. 40), um den Führer 
desselben auf die nachfolgende Sectiou aufmerksam zu machen 
6Teot. zu Teianlassen, bei der Einfahrt in die Ausweichestellen etc. 
vorsichtig zu sein oder beim Begegnen derselben ein Zeichen su 
geben, falls die Seotion zu nahe aufgefahren sein sollte. 

Die Dampfpfeifensignale 32, 33 nnd 35 werden gegeben, wenn 
der Zug auf freier Strecke halten mnss. Signal 35 schickt den 
Wärter auf dem letzten (bei eingleisigen Strecken) auch dei^enigen 
auf dem ersten Wagen fort, zum Decken des Zuges; Signal 33 
ruft diese Wärter wieder in den Zug herein. 

Am Bahnhof oder wenn auf der freien Strecke die Wärter 
sich noch in der Nähe des Zuges befinden, wird dasselbe Signal 
mit der Glocke (Signal 44) gegeben. 

Das Signal 30, bei der Annäherung an Stationen, ist nur bei 
der Pennsylvania-Bahn in Gebrauch und dient vomehmlich als 
Achtungssignal für das Zugpersonal, indm die Bremser alsdann 
den Namen der Station in ihren Wagen hinein ausrufen, der Zug- 
führer abzugebende Briefe und Billets zurechtlegt etc. Es unter* 
bleibt auch häufig. 

Das Signal Hl iriltt der Führer des Zuges, wenn er vor dem 
Haltesignal des Signalthurms über (lebühr warten muss , um 
entweder das Fahrsigiial oder Auskunft über das Warten resp, 
einen Fahrbefehl (train order) zu erhalten. 

Im Allgemeinen sei l)emerkt , dass bei den amerikanischen 
Bahnen von der Darapfpfeife auf den Bahnliöfen und innerhalb 
der Städte etc. ein seltener, fast ansnahmsweiser Gebrauch gi-iuacht 
wird ; ein desto grösserer aber auf der freien Strecke, insbesondere 
in Gegenden mit vielen Niveauübergäugen, bei vielen begegnenden 
Zfigen und -ror Allem Seitens der Extrazüge oder Eztramasohmen. 
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Das Alarmsicjnal No. 37 wird gegeben , wenn Vit'h auf dem 
Bahnkörper weidet, was besonders hüiitiL,' in den iVucbtbarea 
Gegenden an den westlichen Bahnen vorkommt. Das gleiche 
Signal ertont, wenn irgend ein UuI'äU auf der Jiahu, Brand auf 
dem Bahnliot"' ) t tc. sicii ereignet. 

Die Signale mit der (.Jlueke (No. 38 — 44) dienen 
besonders zur Ertheilung von Befehlen Seitens des Zugfü!irer> an 
den Locomotivführer. Wird das Signal 40 gegeben, dass d« r Zug 
an der nächsten Flaggstation halten soll, so antwortet der Führer 
mit der Dampfpfeife durch Signal 36, dass er verstanden bat und 
an der nSchatea Station halten wird. Aue der Signalinstmction 
Seite 235 No. 59 and 60 geht hervor, dass die Glocke aacfa stets als 
Wamnngssignal beim Passiren von Niveanübergäugen , bei der 
Fahrt auf den BahnhSfeni beim Bangiren etc. gebraucht wird. 

Von den Bangirsignalen No. 45 — 47 wird bei der 
Einrichtong, dass eine fiangirmaschine mit demselben Personal wie 
ein Zug, also ausser dem Locomotivführer nnd Heizer mit einem 
Zugführer nebst 3 bis 4 Bremsem besetzt wird, nicht ein so grosser 
Gebrauch gemacht als hier zu Lande, indem ein grosser Theil der 
Bangirbewegungen auf mündliche Anordnung ausgeführt wird. 
Sonst kommen nur die optischen Rangirsignale znr Anwendung, 
so dass das Hangirgeschäft auf den amerikanischen Bahnhöfen mit 
oner anfiiaUenden Kuhe vor sich geht und man von Sic^nalen fast 
nichts anderes als den einförmigen Ton der Locomotivglocke hört. 

Knallsignale werden aufiallend viel statt der Signale mit 
der Handfl.agge gebraucht, indem sie weniger Personal erheischen, 
da es genügt, einfach eine oder mehrere Knallkai)s< ln an gewissen 
Stellen des Gleises auf die Schienen zu legen, ohne dieselben dann 
weiter zu heaufsielitigm. So deckt das Zngpersonal den auf der 
Strecke haltenden Zug mittelst Knallkapseln in der genau im 

*) Als eines Nachta unmittelbar am üabubof Altoona eiu Anstreicher* 
•ehnppen in Brand gerietii, gaben die Banginnawchinen das Alanougnal, ia 
welche» die nhrit^eu K'''heizteu Maschinen sofort eiiiytimmtcn. So pfeifend 
ftahron diese MaMhinen die Wagt n r\i-. von den dem Urämie ziiiukh^t liegenden 
Gleisen. Merkwürdiger Weise dienen in Amerika die Damj)ti)leiteu auch als 
ein Freudeusignal statt der Glocken. So z. B. gaben in der Nacht vom 3. zum 
4. Jidi 1876 (Centennial daj), welche Verf. in Mecoed Cal. ralyrachte, die drei 
Locomotiven auf dem genannten Bahnhof das Dampfpfeifensi<;nal in den ver- 
schiedensten Kytlinit'n und zwar unuuterhroehen von 12 l'i^ 1 und von '2 bis 
SUhrNacht.H. bi derselben Weixe ertiWite ;^d«'ieli lun Ii dei bt-rühmteu Sprengung 
von Helt Gate am 24. September 187ti von den Danipftahr1»o«iteu bei New York 
dae Dampf^^ÜBiftiMignBl, weithin das Gelingen der Sprengung verkQndeod. 
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Bdj^ement vorgeschriebeiieD Weise; ebenso dedran die Arbeiter 
auf der Strecke die in Beparator b^ndliche Stelle durch Knall- 
signale statt durch Flaggen etc. Bei der Beading-Bahn sind sie 
bei dunkk'iii und nebligem Wetter eine notlnvendige Ergänzung 
der optischen Signale , welche von den oft bis 1 lern TOm Gleise 
entfernten Signalthürmen gegeben werden. 

Die Zündlichte, welche auf den verkehrreichen Strecken 
der Pennsylvania-Bahn sehr oft Anwendung finden, erweisen sich 
bei der oben beschriebenen Organisation des Fahrdienstes als noth- 
weiuli^' und sehr nützlich, da eine andere Regulirmig für die 
folge der Züge auf der freien Strecke nicht eingerichtet ist. 

Was im Allgemeinem die Handhabung der Signale auf ^ ' n 
amerikanischen Bahnen betrifft, so sind die beschriebenen Haud- 
signale mit den Bahnen zugleich von AnfiEUig an entstanden und 

ausgebiklet ; das Personal ist mit denselben verwachsen und ver- 
traut und macht von denselben mit grosser Sicherheit und Fertig- 
keit eine sehr ausgedehnte? Anwendung. Die stehenden optischen 
Signale sind erst in den letzten Jahren als dringendes Bedürfuiss 
für die Sicherheit und Vergrösserung des Betriebes eingeführt 
und von allen mir bekannten amerikanischen Bahnhöfen um meisten 
bei dem New York Cnitral-Hahnhof in New York und dem Bahn- 
hof AVestphihith'lpliia in (Tehrauch. Um die Art und Weise, in 
welcher diese Signale heiuitzt werden, ganz speciell darzulegen, 
möge zum Schlüsse eine detaillirte Beschreibung der 
A n 0 r d u u n g und il a n d h a b u n g der Signale auf dem 
B a h n h 0 f e W e s t p h i 1 a d e 1 p h i a *) gr'geheii werden, wie solche 
bei dem grossai-tigen Betriebe im Summer 1876 daselbst bestanden 
hat. Dieser Bahnhof bot sowohl wegen der grossen Anzahl Züge, 
welche oft in ganz kurzen Intervallen denselben dorclifiihren, für 
den Betrieb sebr grosse Schwierigkeiten, als auch wegen der Gleis- 
kreozungen und Gleiseinmflndungen im Niveau. Die letztem sind, 
mit Bezug auf den Bahnbofsplan auf Tafel 17 und die Beschreibung 
arf Seite 31 etc. der Beibe nach von Westen nach Osten folgende: 

1) HestoBville. Gkiseinmftndiingy Gleiskreozung und einglei- 
sige Strecke. 

2) Signalthurm Belmont. Gleiseinmündung und Gleiskreuzung. 

3) Signaltliurm Mautua. Gleiseinmünduug, Gleiski'euzung und 
eingleisige Strecke. 

*) Nach der Kaikoad Gazette Jahrgang 1877, Seite 229. 
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4) Sifjiialtliuini II aa der 36. Sirasse. Gleiseiumüadungen 

und G k'iskrcu/uiiijjcii. 

5) Weichenbude an der 33. Strasse. Gleiskreuzuug. 

6) Weichenltude an der Bridge-Strasse. Gleiseinmttndang und 

eingleisige Strecke. 

7) Weichenbude am Tttunel. Gleisverbindung, Gleiskreuzung 
und eingleisige Strecke. 

Nachstehende Tabelle zeigt die verschiedenen Arten von ZUgen, 
welche die einzelnen Signal- resp. Weichenstationen passirten. 

I. Station Hestonville. 

Personenzfige vom Westen nach Bahnhof Westphiladelphia, 

desgl. desgL nach Ausstellangsbahnho^ 
Personenzüge von Westphikdelphia nach Westen, 
Personenzüge Tom Ansstellungsbahnhof nach Westen, 
Güterzüge Tom Westen nach Westphiladelphia, 
Güterzüge von Westphihidelphia nach Westen. 

IL Signalthurm Belmont 
EinfSdirende Züge von Osten nach Gleis A, 



desgL desgl. B, 

desgL desgL 0. 

Einfahrende Züge Tom Westen nach Gleis A, 
desgL desgL B, 

desgL desgL 0. 

Leere Züge Ton den Avsstellungsgleisen nach Gleis A, 
desgL desgL B, 

desgL desgL 0, 

desgl. desgl. nach Osten. 



Abgehende Züge vom Ansstellungsbahnhof nach Osten. 

m. Signalthurm Mantua. 

Personenzüge von New York zmn Ansstellungsbahnhof, 
Personenzüge von Philadelphia und dem Süden zum Ansstellungs- 
bahnhof, 

Personenzüge vom Ausstellungsbahnhof nach New Tork, 
Personenzüge desgl. nach Westphiladelphia und dem Süden, 
Güterzüge von New York, 
Güterzüge nach New York. 
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IV. Signa Itlnu ia II an der 36. Strasse. 

Penonenzfige von Philadelplii:i und dem Süden nach Westen, 

desgl. desgl. nach New York, 

desgL desgL nach dorn Ausstel* 

lungsbaliiiliof, 

desgl. vom Westen nach Philadelphia und dem Süden, 

desgl. von New York desgl. desgl., 

desgl. vom AiisstcUniiL'slialiiihof desgl. desgl. 
Güterzüge vor P]iilu(lel])lii:t und ileni Süden naeh AVesten, 
desgl. vom Westeu nach f hiludelphia und dem Süden. 

Y. Weichenhnde an der 33. Strasse. 

Personenzüge in Station Westphiladelpliia einfahrend, 
desgl. nach der Marketstrasse in Philadelphia oder nach dem 

Süden. 

Personenzugmaschineu auf dem mittleren Gleisi 



Personenzüge von 



Station W( ■ s 1 1 )] 1 i ! : I del- \ 
phia, der -Marki tst l asse l nach . 
oder dem Süden j 



dem Westen, New 
York oder Aus- 
stellungsbahuhof. 



VI. Weichenbude an Bridge-Strasse. 

Personenzüge von Wi sti)hiladcli)hia nach dem Westen, New York 

oder dem Ausstellungsbalinhof. 
Personenzüge von Westphiladelphia nach dem Süden, 

desgL von Marketstrasse oder Süden zum Ausstellungs* 

bahnhof, 

desgL vom Ausstellungsbahnhof nach Marketstrasse oder 

Süden, 

des;_'l. vom Süden nach Westidiihidelphia. 
Personen Zugmaschinen von J'ersonviihalle zum Loconiotivschuppen, 
desgL vom Locomotivschuppeu zur Pcrsouenhalle. 

VII. Weichenbude am TunneL 

Personeuzüge vom Süden nach Westphiladelphia oder dem Aus- 
stellungshahnhof, 
desgl. von Westpliiladelphia oder dem Ausstellungsbalmhof 

nach Süden, 
Güterzüge vom Süden nach Westpliiladelphia, 
(jrüterzüge von Westphiiadelphia nach dem Süden. 
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Vlll. Signalthurm I an der Personenstatioii. 

Alle ein- und ansfalirond» n Personenzüge passirten diesen 
Thurm, bei welchem auch alle möglichen Bangirbewegongen Tor- 
genommen wurden. 

Znr Sichening des Betriebes fBat diese grosse Anzahl Ter- 
Bchiedenartiger Zflge auf diesem Bahnhof wurden folgende Frincipien 
aufgestellt: 

1) Bas ganze Intern der zum Ausstellnngsbahnhof führenden 
Personenzngsgleise (innerhalb der Grenzen des Planes auf Tafel TV) 
und die ganze ControUe über aUe auf denselben fahrenden Züge 
soll einer einzigen Person unterstellt werden; 

2) Die Züge sollen behufs ihrer Tollständigen Sicherung nach 
dem absoluten Blocksjrsteme ge&hren werden; 

3) Die wichtigsten Qloseinmfindnngen und Gleiskreuzungen 
sind mit wechselseitig sperrenden Vorrichtungen zwischen Weichen 
und Signalen zu versehen (interlocking apparatus). 

Das Betriebs-Bflrean (Train runner*s ofifioe) war an der Aus- 
stellungsstation, von wo demnach auch alle Anordnungen für die 
Ankunft und Abfiüurt der Züge sowie für ihre Fahrt auf der in 
Bede stehenden Strecke gegeben wurden. Alle Signalthttrme 
standen mit diesem Bureau in directer telegraphischer Verbindung; 
die Weichenstellerbuden hatten ebenfiüls mit demselben telegraphische 
Verbindung entweder direct oder vermittelst des nächsten Signal- 
thurmes. 

Als Signalsysteme wurden die folgenden, oben beschriebeneui 
angewandt: 

1) Das Boussean-System mit electrisch bewegten Signalen und 
Indicatoren; 

2) Das System Touc^-Buchanan mit wechselseitig sperrenden 
Vorrichtungen zwischen Weichen und Signalen; 

3) Das pneumatische System von Burr, ebenfalls wechselseitig 
sperrende Vorrichtungen zwischen Weichen und Signalen, welche 
durch ocnnprimirte Luft bewegt wurden. 

Auf dem Plane Tafel FV sind die Signale nach den ver- 
sdiiedenen Systemen angegeben und durch dnnkul angelegte 
Vierecke bezeichnet. Die Bichtnng des dabei befindlichen Pfeiles 
gibt die Bichtnng der Züge an, für welche das betreffende Signal 
gegeben wird. Die Signale sind auf dem Plane fortlaufend von 
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Oatm nach Westen numerirt. Der beigesetzte Bachstabe gibt die 
F<»rm des Signals an und zwiir bedeutet: 

£ = electrisclios Signal (Fig. 101, 102, 103), 

S = Semaplior (Fi^r. 04 resp. 95, 96), 

B ~ Kustensigiial (Box) {Fi.','. 97). 

Die nachstehende Tabelle gibt alle diese Signale und ihre 
Functionen an. 

Tabelle der Signale. 



IE 

2£ 

3 K 

4E 
5E 
6E 
7E 



BeflchTeibimg und Function des 
SignalB 



Rothes electrlsches Signal für 

alle PtTKononzii;;«' vom Süde?» 
uacli Westphiladolphia und 
dem AnssteUungsplats. 

Rothes eleetrlflohes Signal für 
alle Gkttenfige vom Sttden. 

Rothes electrisches Signal für 

Züge und Maschijien, welche 
aus der Persuncuhulle zurück- 



Ori von wo das Signal 
gestellt wird 



Bothes eleotrisohes Signal flir 

einfaiirmide Peraonenzflge. 

Rothes electrisches Signal fiir 

ausfahrende Personenzüge. 
Rothes electrisches Signal für 

Pcrsonen/üge vom Süden. 

Rothes electrisches Signal für 
PeraonensOge nach Sflden. 



Blockirt vonlJude am Tunnel; 
deMockirt von Bude an 
Bridgestrasse. 

Antomatiadi Uoekirt dordi 
Stellung der Wdche X 
für Personenzugsliauptglus* 

liloekirt und detdockirf vom 
iSigiiiiithunn I an der Per- 
soucubtatiun. 

desgl. 
deagl. 
deagL 

Blockirt von Bude an Bridge* 
Btraasa; deblodurtvon Bude 
am Tunnel. 



8E 



9 E 



10 E 



Rothes electrisches Blockslgnal 
fÜrPeraonencOge naoli Weatoi. 



Rothes electrisches Blocksignal 
ftlr Personenzüge naish Outen 
mit Ausnahme deijougen zur 

Marketstrasse und nacli Sfiden. 

Grünes electrisches Distanz- 
signal für Personenzüge nach 
Osten. 



Blockirt von Bude an 33. 
Straaee und debloddrt Tom 
Thurm II an 86. Strasse, 

sobald der Zug gemeldet 
kst als .,<lie 3G. StESSSe 
vve.'^twiirLs pussirt". 

Blockirt von 33. Strasse; 
debloddrt rem Signal- 
thnrm I an Personenatadon. 



Automatisch 
Signal 9£. 



gestellt Ton 



Digitized by Google 



— 266 — 



2 
o 



• 

CO 

CO 

M 
s 



c3 

I 

S 

S: 
J 



I 

CO 



ns 



12 s 



13 8 



US 



bcüchreibuug und Jb'ujictiuu Ue» 
Signals 



15 S 



16 S 



17 S 



18 8 



19 E 



20 S 



Grünes Seinaplior-DistaiiB- 
signal (Qt Penonenstige nach 

Westen. 

Rothes Semaphor- Block- und 
Weichensignal für Versonen- 



ziigc iiac'li 



h AVesten. 



Rothes Semaphor -Block- und 
Gleiskreuzungssignal für 
Güterzüge nach Westen. 

Rothes Semaphor-Blo(dL- und 
Weiolieil^gnal fiir Personen- 
züge auf dtm Hauptglo« nach 

Osteu. 

Rothes Semaphor -Block- und 
Gleiskreuzungssignal für 

Güterzüge nach Osten. 

Rothes Semaphor- Block- und 

GletokmzangSSignal fOr Per- 
sonenzüge von der Ausstellung 
nach Philadelphia oder dem 

Süden. 

Rothes Semaphor -Block* und 
Gleiskreuzungssignal fiir Pei^ 
sononsflge von New York nach 
Düladdpbia oder dem Süden 

Grünes Semi^lior-DistanB- 

sif^^nal iiir 17 S. 

Rothes electrisches Blocksignal 
lüi- l'ertjonenzüge auf dem 
HanptgleiB nadi Westen. 



Ort von wo das Signal 
gestellt vrurd 



Zu stellen vom Signalthunnll 
an der 36. Strasse. 



desgl. 



desgl. 
de^gl. 

deggl. 
desgl. 



Grünes Semaphor -DiBtaais» 
Signal für 14 S. 



desgl. 



desgL 

Blockirt \om Signaltliurra 
au der 3ü. >Stra6Se; de- 
blockixt TOD der Station 
Belmont. 

Zu stellen vom Signalthann 
an der 86. Strasse. 



I 

CS 



CS 

s 

a 
oe 



I 

et« 



21 B ■ Rothes Kastensiirnal für Block 
und Gleiskreuzuug lur Per- 
sonensfige von der Aussldiiing 
nach Westen. 



22 B 



Rothes Eastendgnal f&r Blook 

und Gleiskreuzung fiir Güter- 
züge von New York 



Zu sudlen von Signalstation 
Mantua. 



desgl. 
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•a 

CQ 



Bescihreibuug und Fimcitou des 
Signab 



Ort vun wo das Signal 
gestellt wird 



23 B 



24 B 



25 B 



26 B 



27 B 





28 S 


• 




irms Belnw 


29 S 


Signaltlui 


30 8 


8 




4) 




8: 




1 


31 S 


iippe der 
, Belmont. 


32 E 


CO 





Rothes Xastmuigrnal fBr Block 

und Gleiakreuzung Tür Güter* 
Züge nach New York. 

Rothes Kastensignal für Block 
und Waichen für Peraoueu- 
sOge von Ke«r York cum 
Ansstelliingflplats. 

Orflnes Kasten -DlBtaiissIgiial 

für 24 B. 

Rothes Kastensignal für Wei- 
chen und Gleiskreuzung tür 
alle Personenzüge in ösilidier 
Richtung vom Ansstelltmgg- 
pUtse fahrend. 

Orünes Eaoton-Distaiiuigiial 

für 26 B. 



Zu stellen von Signalstation 
Mantna. 

desgl. 



desgl. 
desgl. 



desgl. 



Rothes Semaphor - Einfahrts- 
signal Ifir Einfahrt aller Per- 
sonensflge vom Norden, Osten 
und Süden in den Ausstellimgs- 

buhniiot'. 

Rothes Semaphor Block und 
Gleiskreuzungssignal tut alle 
Personenzüge vom Ausstel- 
Inngsbahnhof in östlicher 
Richtung. 

Rothes Semaphorsignal ffir 

Einfahrt und Gleiskrenzung 

fiir alle 
Westen 
bahnhof. 

Rothes Semaphor • Einfahrts- 
signal für leere Züge von den 
Nebengleisen zum Ansstel« 
longsbahnhof. 



Personenzfigo vom 
zum Ausöiellungä- 



Rothes electrisches Blocksignal 
für alle Personenzüge auf dem 
Hanptgleise nach Westen. 



Zu Stelleu vom Signalthunn 
Belmont. 



desgl. 



desgl. 



desgl. 



Blockirt von Signalstatum 
Belmont ; deblodcirt von 

Signalstation Belmont, wenn 
Zug als ,,He.-itonvUle pas- 
sirt'* gemeldet ist. 

17 
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E . 

o 


Signal 


Beiolireilraiig und Fun^n des 
Signal« 


Ort von wo das Signal 
getteUt wüd 


Gruppe der! 
Stat.Behnont 


33 E 


Rothes electrisches Blooksignal 

für alle I*er.«onenziige auf dem 
Hauptgleifl nach Osten. 


Blockirt von Slgnabtadon 
Belmont ; deblo{*kirt von 
äignalstation an der 36. 
StTMse. 




84 £ 

85 £ 

86 £ 


Rothe electiifldie Abfahrts- 
signale ftir Zfige, welolie resp. 

[ von den Gleisen B, C 
abfohmi. 


Blockirt und dsblockiit TOm 
BetriebsbOrean. 



Bei der groisen Wichtigkeit, welche die Indicatorai des 
Bonaseau-Signalsysteme einnehmen^ encheiiit es swecknülasigf nach- 
stehende Tabdle, welche die Disposition und die Yerbindimgen 
derselben anseigt, mitzutheilen. 

Tabelle der Iiidlcatoren nach System Kousseaa. 







stand 


No. 

. 




1. 


• 




Tunn< 


2. 


B 

et 




9 
fl 










8. 


2 S B 

05'^ g 


4. 


5. 



Zciclu'ii 



Zu stellen djirch: 



Nach Süden. (Soutii boimd.; 
An der niclisten SUrtion süd- 
lich deg Tunnels ist ein zweiter 
Indientor , welcher mit dem 
ersten zu gleicher Zeit sig- 
nalisirt. 

Südliche Tunnelmiinduug. 
(Soüth End ToihmL) 



Bridgestrasse. (Bndgestreet.) 



Blockirt vom Weichensteller, 
wenn ein Zag sQdlidier 

Richtung in den Taimel 

«•inf'ilirr: «IcMockirt vom 
Weichensteller an der näeh- 
sten Station südlich davon. 

Automatisch blockirt und de- 
bloekirt von dem dort aof- 

gestellten Signal. Das letz- 
tere soll Züge, welche den 
Tunnel in nördliciier Rich- 
tung durchfahren, decken 
nnd wird aonehliesslidi 
vom Weichenwärter am 
Tunnel bedient. 

Automatisch gestellt von 
Signal 7 E an Bridgestr. 



MebenglfiigWeBt (Westwing.) 
EinfUirt (Inbcfnnd.) 



Antomatisoh gestellt 
Signal 8£. 

Automatisch gettdlt 
Signal 4£. 



von 
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Staucl 



No. 



Zeichen 



Zu stelli-n tlnrch: 



e 
.2 

S 
a 
a 



i 



6. 
7. 



8. 

9. 



10. 



Osten. 33. Strasse. (East bonnd 
88 itreet ) 

Westen. 33. Strasse. (West 
bound 33 street) Signalisirt 

■/n pleichor Zeit mit dem In- 
dicatur No. 12 an der 33. 
Sinne. 

AludUiit (OafbomifL) 

Norden. Verbind ungsgleis. 
(North bound Junction.) Die 
vomTuuael kommendeu Gleits« 
und ein Thflü der Verbin- 
dnngabelm. 

TmmeL (TauieL) 



Automatisch gestellt von 
Signal 9E. 

Bloduit vom Signalthnnn an 

der Persoaenstation, wenn 
ein Zug ausfahrt; de- 
blockirt von der 33. Strasse 
aoB} wenn ein Zug diese 
panirt bat 



Automatisdi 
Signal 5E. 

Automatisch 
Signal 6E. 



Automat iscli 
Signal IE. 



bewegt 
bewegt 



von 



bewegt von 



«5 

00 
00 



0 

a 

e 



II 



11. 



Tunnel. (Tunnel.) 



12. 



13. 



14. 



15. 



16. 



Personenstations - Thurm. 
Westen. (Depot tower west.) 
Signalisirt zu gleicher Zeit 
mit Indicator No. 7 eben- 
daedbet 

Westen. 33. Strasse. (West 
bonnd 33 street.) Signalisirt 
zu gleiciier Zeit mit ludicator 
No. 19 aa der 36. Strasse. 

Osten. 30.8tnaie. (East bound 
86 street.) Signalisirt m 

gleicher Zeit mit No* 20 an 
der 36. Strasse. 

Westen. 36. Strasse. (West 
bonnd 36 street.) 

Osten. 33. Strasse. (East 
bonnd 38 street) 



17. 
18. 



Westen. Belmont- Avenue. (West 
bonnd Belmont Avenue.) 

Osten. Belmont- Avenue. 'East 
bound Belmont Avenue.; 



Automatisch bewegt von 
t Signal 1 E. 



TJIiMkirt vom Signaltliurm 
an der Personenstation ; 
deblockirt von der Bude 
an 88. Strawe. 



Blockirt von der Bude an 
.'3.S. Strasse; de!)lf>ckirt von 
dem Thurm an 36. Strasse. 

Bloddrt Ton dem Tbuim an 
86. Streue; debloddrt vtm 
dar Bode an 88. Strane. 



Automatisch 
Signal 8 K. 

Automatisch 
Signal 9E. 



gestellt von 
gestellt von 



Automatisch bewegt VOn 
Signal 19 E. 

Bluckirt von Stution Bel- 
mont ; deblockirt vom 
Thnrm an 36. Stresse. 
17* 
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Shvn.l 


No. 


Zeichen 


Zu stellen diurch: 


• 

OD 

CD 
09 

1 

(» 


lÜ. 
20. 


Westen. 33. Strasse. (West 
bonnd 33 stnet.'t Surnalisirt 

ZU gleicher Zeit mit Indicator 

No. 13 an Strasse. 

Osten. 33. Strasse, i East bound 
33 street.) Signalisirt zu 
gleicher Zeit mit Indicator 
No. 14 an 33. Strasse. 


Blockirt Ton der Bade «n 
88. StnBie; d^lodiirt vom 
Thnrm an 86. Strasse. 

Blockirt vom Thurm an ']6. 
Stnisse; dcblockirt von der 
Bode an 38. Strasse. 


i 

Signaltliurin Mantuu. ^ 


21. 
22. 


Westen. Maiitua. (Mantua. 
West bound.j Slgnalisirt zu 
gleicher Zeit mit Indicator 
No. 27 am Signalthnnn Belm. 

Osten. Beimoni (Belmont. 

East bound.) Slgnalisirt zw 
glciclMT Zeit tnit TiKlicator 
Nr. 26 am Signaltliurm lielui. 


Blockirt vom Signalthurm 
Mantua; deblockirt vom 
Signalthurm Belmont 

Blockirt vom Signalthmm 
Belmont; deblockirt vom 
Signalthurm Mantua. 


StiUiou Belmont. 


23. 
24. 

25. 


Westen. 36. Strasse. (38 street 

West bound.) 

Westen. Belmont Avenue (Bel- 
mont Avenue. West bound.) 

Osten. Belmont Avenue. ( Bei- 
muut Avenue. East bound.) 


Automatisch bewegt vom 

Signal 19 E. 

Automatisch bewegt von 
Signal B2E. 

Automatifich bewegt von 
Signal 33 £. 


i 

SigniiUfnirm Belmont. 


26. 

27. 
28. 


Osten. Belmont. (Belmont. 

East bound.) Signalisirt zu 
gleiclit-i' Zeit mit Indicator 
No. 22 bei Mantua. 

Westen. Mantua. (Mantua. 
West bomid.^ Sienalisirt zn 

gleicher Zeit mit Indicator 

No. 21 ^if\ M;mtun. 

Osten. Hestonville. (Hestonvüle. 
East.) 


Blockirt vom Signalthurm 
Belmont; dcblockirt vom 
Signalthurm Mantua. 

Blockirt vom Signalthurm 
Mantna ! doblockirt vmn 

diwasviBBe 1 wa#BWSBA«v ww 

Signalthurm Belmont. 

Automatisch blockirt vom 
Apparat No. 38; deblockirt 
in gleicher Weise vom Ap- 
parat bei No. 37 des Plans. 


'S 


29. 
30. 
81. 


Gleis A. (A Track.) 
Gleis B. (B Track.) 
aieis 0. (0 Track.) 


Automatisch bewegt von 
Signal 34 E. 

Automatisch bewegt von 
Signal 86 E. 

Automatisch bewegt v<m 
Signal 86 E. 
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Stand 



No. 



Zeichen 



Zu stellen durch: 




32. 



38. 



34. aieis C. (C Traok.) 



CHfliB A. (A Traek.) 



Olds B. (B Tnok.) 



Antomatisch bewegt von 
Signal 34 E. 



Automatisch bewegt von 
Signal 35 K. 



Antomati^ch bew^ von 
Signal 36 E. 



Von den oben aufgezählten 34 Indicatoren werden übrigens 
nur 22 automatisch von dem nigehörigen Signal bewegt, während 
12 Indicatoren ganz unabhängig ron ihrem Signal durch den Tele- 
graphisten auf electcisehem Wege bewegt werden. Diese letzte 
Einrichtung ist gewählt 

1) weil sie die electrischen Leitungen yerdnfacht und abkürzt ; 

2) weil es im Falle einer Betriebsstörung zuwdlen wünschens- 
werth ist, mit dem Indicator zu signalisiren, ohne dass das zu- 
gehörige Signal gegeben werde; 

3) weil ein Indicator oft nur gebraucht wird, um anzuzeigen, 
dass eme Strecke blockirt ist. 

Bei einigen der Rousseau-Signale war auch eine wechselseitige 
Sperrung auf electrischem Wege angebracht, so dass zwei be- 
stimmte Signale nicht zu gleicher Zeit auf freie Fahrt gestellt 
werden konnten. So z. B. waren in dieser Weise wechselseitig 
Tersperrt : 

Signal 1 E und 7 E, weil jedes das Zeichen zur Fahrt auf den 
zwischen ihnen liegenden eingleisigen Strecken geben konnte; 

Signal .JE und 4E, um die .Mö^liclikiit einer Collision zwi- 
schen einfahrenden Zügen und den aus der Personenhalle zurück* 
setzenden Zügen oder LocomotiTen aiisznschliessen. 

Signal f) E und 6 R , woil sie das Fahrsignal fiir Zflge auf 
denjenigen nächstliegenden Gleisen gaben , welche an der Bridge- 
Strasse in eins zusammengezogen waren. 

Am Signalthurm zu Belmont, Mantoa und der 36. Strasse 
waren wechselseitig speirmde Stellvorrichtungen fär Signale und 
Weichen in Gebrauch, welche in bekannter Weise durch einen 
Mann mittelst Hebels bewegt wurden und ihre Bewegungen mittelst 
Stangenleitungen auf die Weichen und Signale Übertrugen. Im 



Plane sind bezeichnet die Weichen: 
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Von dem Sigoalthurm au der 36. Strasse bedient mit 

R F, G; 

vom Signalthurm Mantua bedient mit H, I, J, K ; 

Tom Sigmilthurm Belmont bedient mit L, M, N, O, Q. 

Die übrigen Weichen wordeo direct vom "Weichensteller ge- 
stellt, welcher seine Ordres von dem nächstliegenden Signalthnmie 
erhielt. 

Behufs dieser Verständigung zwischen dem Telegraphisten auf 
dem Signalthnrm und dem Weiclionsteller waren electriscbe Lei* 

tungen angelegt , dnrch welche Glockensignale gegeben werden 
konnten. Die Bedeutung dieser Signale, welche durch die Anza)il 
der Glockenschläge bestimmt wurdOi war in einem besondern Signal- 
buch festgestellt, so dass Anfrage und Antwort leicht möglich war. 

Solcher electrischen Leitungen für Glookenaignale waren fol- 
gende sechs angebracht: 

1) zwischen den Weichenstellerbuden am Tunnel und an der 

Bridgestrasse für 2 Glocken; 

2) zwischen dem Signalthurm I an der Personenstation und 

der Bude an der Brid^rc^trasso für 2 Glockt-n ; 

3) zwischen den Si^^naltliürmcn an der Personenstation und 
der 36. Strasse, via Woirhenlnide an der '.VA. Strasf^e für 3 (ilocken; 

4) zwischen Bureau TU an der Strecke nach X>>w York uud 
dem Signaltliurm an der iJii. Strasse für 2 (Tlorken ; 

5) zwischen demselben Büreau III uud dem Sigualthurm Mantua 
für 2 Glocken ; 

6) zwischen dem Betriebs-Büreau an der Ausstellmigsstation und 
der nahen Weichenstellerbude für 2 Glocken. 

Durch die Leitung No. 1 konnten die AVeichensteller durch 
Frage und Antwort mittelst der Gloekenselilägc zu einer gegen- 
seitigen Verständigung über di<' Benutzung der zwischen ihren 
Posten liegenden eingleisigen Strecke kommen. Dies war hier um 
SO uothwendiger , als , wie oben beschrieben , das Signal 1 £ von 
der Stelle aus deblockirt wurde, wo Signal 7E stand und um- 
gekehrt; SO dass also der ebe Weiobensteller das bei dem andern 
befindliche Signal auf fireie Fahrt stellen konnte und demnach eine 
Verständigung Beider bezüglich der Durchfahrt emes Zuges Torber 
erfidgt sein musste. 

Die Leitung No. 2 stellte die Verbindung iwiseben dem 
Wachensteller an der Bridgestrasse uud dem Signalthurm an der 
Personenstation her. Von dem letstem aus erhielt der Weichen- 
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steller <lie Ordre, einem Ziipe oder einer Araschine auf dem Haupt- 
gleise das Signal für die Ausfahrt zu ge])en. 

Mittelst Leitung Xo. 3, welche zur Verstüiuli;^Ming der Weichen- 
steller am Signalthurm der Personenstation , an der 33. und 36. 
Strasse dient , kilnnen nur von ihren beiden Endpunkten Signale 
gegeben werden, welche aber zugleich den Weichensteller an der 
33. Strasse über die kommeooden Züge beider Bichtnngen orien- 
tiren. Wenii z. B. ein Zug ron WestphiladelpUa abfilhrt, so ist 
68 nothwendig, dass dies zeitig genug dem WeichensteUer an der 
36. Strasse mitgetheilt werde, damit er etwaige rangirende oder 
ankommende GHlterzttge vor der Ereuznng halten lassen und die 
Weichen y welche hier nach drei Richtungen führen, für den be- 
treffenden Zug richtig stellen kann. Andererseits muss auch den 
Weichenstellern und Bahnho&arbeitem an der Personenstation zeitig 
genug die Emfidirt eines ankommenden Zuges gemeldet werden, 
sowie auch, woher er kommt, da hiervon abhängt, in welches Gleis 
unter der Halle der Zug einfahrt. Da ferner viele Züge in der 
Bichtung nach Philadelphia nicht in die Per8<menhalle , sondern 
nach der Markctstrasse oder dem Süden tuhren, so war das Glocken- 
Signal an der 33. Strasse nöthig, um den Weichensteller frühzeitig 
genug in den Stand zu setzen, die Gleiskreuzung daselbst irei zu 
machen und die ^V\.>ichcn /u stellen. 

Sobald ein Zujj. welcher in die Personenhalle einfahren sollte, 
von der 36. Strasse aus mittelst des Glockensignals als passirt dem 
Signalthurm I an der Personenstation gemeldet war, gab der Tcle- 
grapliist auf dem letztern ein Signal auf einer grossen aussen an 
diesem Thurme angebrachten (irlockc , um die Balnihofsarheiter 
unter der Halle rechtzeitig von dem Einlaufen des Zuges in Kennt- 
oiss zu setzen. 

Leitung No. t. zwisclien Bureau Nu, III und der Mi. Strasse, 
sowie Leitung No. f), zwischen Bureau No. XU und Signalthurm 
Mantua, hatten den Zweck, die Fahrt der Züge zwischen diesen 
beiden Stationen zu melden. 

Leitung No. 6 sollte nur dem Weichensteller der nSohsten 
Bude die Bestimmung der ab&hrenden Zttge angeben, um danach 
die drei Weichen stdlen zu können. 

Um die Anwendung dieser yerschiedenen Signale zu Tordeutp 
liehen, mögen wir die Fahrt eines Zuges Terfolgen, welcher Ton 
der Ausstellungsstation nach dem Süden fthrt, also auf das zum 
Tunnel unter der Marketstrasse führende Olms dirigirt werden 
muss. 



Digitized by Google 



— 264 — 



Ist der Zug auf dem Gleis 0 des AussteHongsbabnhofs zur 
Abfiibrt bereit, so md Tom Betriebsbürean daselbBt das Signal 
36 E auf freie Fahrt gestellt (Die gewöhnliche Stellung der Sig- 
nale 34 E, 35 36 E ist auf Halt) Yermittelst des zum Signal 
36 E gehSrigen, in der nahen Weichenstellerbude befindlichen Indi- 
cators wird der Weichensteller zugleich mit dem Signal davon Ter- 
st8ndigt, dass ein Zug vom Gleis C abfahren will und er erwartet 
demnach die Instruction, wohin der Zug fährt, vom Betriebsbfiieau. 
Dieses schickt unmittelbar nachdem das Signal 36 E gegeben ist, 
durch das Glookensignal (auf Leitung 6) die betreflFende Ifeldnng, 
so dass der Weichensteller Zeit genug bat, die Weichen richtig zu 
stellen. Dann ruft das Betricbsbürcau die Signalthürme an dem 
vom Zuge zu ))assirenden Gleise des Bahnhofs, also diejenigen bei 
Belmont, Mantua, der 36. Strasse, der 33. Strasse und der Per- 
sonenstation, und meldet Abfahrt des Zuges für Baltimore. Diese 
Meldung an die benannten Stellen gcschielit im Interesse der Be- 
schleunigung unmittelbar nach dem Rufe , ohne auf denselben erst 
die Antwort abzuwaiten. Hierdurch werden Verzögerungen ver- 
mieden und die Telegraphisteu der Vorschrift gemäss stets an 
ihrem Apparat gehalten. 

Signalthurm Belmont stellt nun das iSema])h()i- Sifjiial 29 S 
auf „Freie Fahrt*', wobei gemäss der Spcrrvonielitung die Signale 
30 S und 31 S auf ,.Halt" stehen müssen. Weichen sind hier für 
diesen Zug niclit zu stellen. Hat der Zug den Signalthurm Bel- 
mont passirt, so hlockirt der Telegrajiliist daselbst die zugleich wir- 
kenden Indicatoren 26 und 22 , von denen der erstere in diesem 
Thurm selbst, der letztere im Sifjnalthurm Mantua steht. Beide 
sind bezeichnet mit „Osten Belmont ' (Belmont £. bound). Der 
Telegraphist im BelmontrThurm hat so ein sichtbares Zeichen, dass 
die Stred^e nach MantuarThurm hin blocldrt ist, und dieser letztere 
ist davor gewarnt^ einen Zug von Osten her einfahren zu lassen. 

Bevor nun Mantua dem in Bede stehenden Zuge nach Bal- 
timore das Fahr- und Distanzsignal bei 26 B und 27 B geben 
kann, muss es zunächst die Signale 21 B, 22 B und 23 B auf 
„Halt** und die Weichen J und H auf die Kreuzung stellen. 
Mantna-Thurm deblockirt, nachdem der Zug passirt ist, die Indi- 
catoren 26 und 22, welche vorher Belmont hlockirt hatten, mel« 
det vermittelst ICorse - Apparat den Zug nach dem Thurme an 
der 36. Strasse und setzt die von ihm bedienten Weichen und 
Signale in die vorgeschriebene normale Stellung. Der Signal- 
station 36. Strasse ist nun zweimal der Zug gemeldet worden, 
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BO daas Bie genügend Zeit hatte , die Ereoznng Ton den hier ve»- 

kehrenden zahlreichen Qüterxttgen frei zu machen, die Wachen 
D, E und (t aus iliren normalen Stellunj^on jiuf das lichtige Gleis 
und das Semaphur- Signal 16 S auf „Freie Fahrt" zu stcUeu, was 
nur geschehen kann, wenn die Signale 13 S, 14 S, 15 S, 17 S, 18 S 
und 20 S auf „Halt" stehen. 

Nfihert sich der Zng dann dieser Station, so meldet der Tele- 
graphist mit Leitung No. 3 durch Glockenaignal nach Weichen- 
hnde an 33. Strasse und an Signahhunn I an der Personenstation 
„Zog vom AussteUangsliahnhof nach Süden durch Tunnel" nnd 
hlockirt, nachdem der Zug passirt ist, den Indicator No. 20 „Osten 
33. Strasse^ in seinem Thorme und Indicator No. 14 „Osten 
36. Strasse" in der Bude an der 33. Strasse. An der 33. Strasse 
findet der Zug die Weichen auf das Gleis nacli Süden gestellt und 
die nöthigen SigniUe gegeben, während die Signale 9E und IGE 
roth resp. grün zeigen, da sie nur für die in die Personenhalle 
einfalirenden Züge Geltung haben. Ist der Zug an der 33. Strasse 
vorbei, so werden von dort aus die ludicatoren 20 und 14 de- 
blockirt 

Unmittelbar nach Passiren des Zuges an der 36. Strasse, 
wovon, wie oben bemerkt, der Signalthurm I an der Personen- 
station und an der 33. Strasse gleichzeitig durch Leitung No. 3 
verständigt worden, erhält der Weit hoiisteller an der Bridgestrasse 
die betreflfende Instruction vom Signalthunn I an der Personen- 
station durch Leitung No. 2 (Glockensignal) und setzt sich in 
gleicher Weise durch Leitung No. 1 mit dem Weichensteller am 
Tunnel in Verbindung, damit dieser das Fahrsignal 7 E gebe. 
Dies f?escliieht, falls kein Zug auf der eingleisigen Strecke in ent- 
gegenf^esetztcr Richtung koninit. Unser Zug kann dann Bridge- 
strasse passircn , woselbst der Weichensteller lun die Strecke , in 
welche der Zug nun eingefahren ist, zu blockiren , das Signal 7 E 
auf ,,Halt" stellt. Dieses gibt dann automatisch durch den Indi- 
cator No. 3, mit Bridgestrasse bezeichnet , und in Weichensteller- 
bude am Tuiiiiel bi-tiiidlich , dem hier postirtni A\'eiclienstt'ller die 
xkleldung von dem ankommenden Zuge , damit dafür die Weichen 
gestellt werden. Der Zug lahrt dann in den Tunnel ein und ver- 
lässt damit das Bahnhofsgebiet. 

Nehmen wir nun einen Zug , der in der entgegengesetzten 
Bichtung, wie der vurliiu ht schriebeiie . fährt, welcher also vom 
Süden, d. h. aus dem Tunnel kommt und /um Aubstellungsbaimhof 
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